Збірник наукових праць Державного економіко-технологічного університету транспорту by Жаворонкова, Галина & Познякова, Оксана
 
 
МІНІСТЕРСТВО ОСВІТИ І НАУКИ УКРАЇНИ 
 









































Збірник наукових праць Державного економіко-технологічного університету транспорту: Серія 
«Економіка і управління». – Вип. 36. – К. : ДЕТУТ, 2016. – 296 с. 
 
Збірник містить статті, присвячені теоретичним, методологічним і прикладним проблемам еко-
номіки і управління галузі транспорту і зв’язку. У низці статей порушені питання залучення інве-
стицій, фінансування, ціноутворення, підвищення конкурентоспроможності підприємств. 
У підготовці випуску брали участь відомі вчені, фахівці в галузі транспорту і зв’язку, викладачі 
провідних вищих навчальних закладів України. 
Для науковців, викладачів, магістрів, студентів вищих навчальних закладів і працівників галузі 






Н. І. Богомолова – д-р екон. наук, проф., завідувач кафедри «Фінанси і кредит» Державного еко-
номіко-технологічного університету транспорту (головний редактор); 
В. П. Гудкова – д-р екон. наук, доц., завідувач кафедри «Економіка та підприємництво» (заст. го-
ловного редактора); 
Л. О. Бакаєв – д-р екон. наук, проф., завідувач кафедри «Менеджмент» Державного економіко-
технологічного університету транспорту, академік Економічної академії наук України; 
О. В. Бакалінський – д-р екон. наук, проф., професор кафедри «Менеджмент» Державного еко-
номіко-технологічного університету транспорту; 
Г. Д. Ейтутіс – д-р екон. наук, проф., професор кафедри «Економіка та підприємництво» Держав-
ного економіко-технологічного університету транспорту; 
С. А. Ісаєнко – к-т пед. наук, доцент, завідувач кафедри «Іноземні мови» Державного економіко-
технологічного університету транспорту; 
Г. Ю. Кучерук – д-р екон. наук, проф., завідувач кафедри «Логістика» Державного економіко-
технологічного університету транспорту; 
П. І. Підлісний – д-р екон. наук, проф., завідувач кафедри «Економічна теорія» Державного еко-
номіко-технологічного університету транспорту; 
О. О. Кравченко – д-р екон. наук, доц., професор кафедри «Фінаси і кредит» Державного еко-
номіко-технологічного університету транспорту; 
В. І. Щелкунов – д-р екон. наук, проф., президент Українського національного комітету Міжна-
родної торгової палати; 
А. Р. Божок – к-т екон. наук, доцент кафедри «Економіка та підприємництво» Державного еко-
номіко-технологічного університету транспорту (відповідальний секретар); 
С. О. Крищенко – старший викладач кафедри «Економіка та підприємництво» Державного еко-
номіко-технологічного університету транспорту (секретар). 
 
 
Статті збірника рецензували члени редакційної колегії, 
друкуються мовою оригіналу 
 
Рекомендовано до друку Вченою радою ДЕТУТ 
(протокол № 2 від 27.10.2016 р.) 
 
Засновник і видавець – Державний економіко-технологічний університет транспорту. 
Свідоцтво про державну реєстрацію КВ № 19980-9780ПР від 28.05.2013 р. 
Збірник входить до Переліку наукових фахових видань України, в яких можуть публікуватися резуль-
тати дисертаційних робіт на здобуття наукових ступенів доктора і кандидата наук 
(Наказ МОН України від 13.07.2015 р. № 747) 
 
 
© Державний економіко-технологічний 






Збірник наукових праць ДЕТУТ. Серія «Економіка і управління», 2016. Вип. 36 
 
  
УДК 656.073.235; 656.135; 656.96 
 
 
Анна Брайковська, к.е.н., доц. 
(доцент каф. «Менеджмент», Державний економіко-технологічний 
університет транспорту)  
 
Аліна Теплюк 
(магістр спеціальності «Менеджмент організацій і адміністрування (за 
видами економічної діяльності», Державний економіко-технологічний 




СТАН ТА ПЕРСПЕКТИВИ РОЗВИТКУ РИНКУ  
КОНТЕЙНЕРНИХ ПЕРЕВЕЗЕНЬ УКРАЇНИ 
 
 
На етапі реформування транспортної системи України гострої актуаль-
ності набуває виявлення шляхів стимулювання розвитку контейнерних переве-
зень. Україна зацікавлена в залученні вантажного потенціалу Транскаспійсько-
го міжнародного транспортного маршруту, який пролягає через залізниці Ту-
реччини, Грузії, Азербайджану, Казахстану. Зокрема Міністерство інфра-
структури розробило низку ініціатив щодо розвитку контейнерних перевезень 
в напрямку Китай – Казахстан – Азербайджан – Грузія – Україна – Європа. 
Згідно із заявою Міністерства, Україна готова спільно опрацювати максималь-
но прийнятні умови для контейнерних перевезень через морські порти країни, в 
тому числі у складі потягу «Вікінг». 
В умовах загострення конкурентної боротьби на ринку вантажних переве-
зень потребують значної уваги оптимізація, планування, організація та управ-
ління роботою транспорту промислових вузлів. Переробка масових контей-
неропотоків обумовлює актуальність пошуку ефективних проектних, тех-
нічних, технологічних і організаційних рішень в рамках зазначених завдань.  
У статті проаналізований стан ринку контейнерних перевезень України, 
зокрема Чорноморського регіону. Виокремлені перспективи розвитку та основні 
проблеми організації контейнерних перевезень. Розглянутий міжнародний до-
свід стимулювання розвитку контейнерних перевезень, а саме: впровадження 
принципу «єдиного вікна» у порту Поті (Грузія); впровадження комбінованих 
схем контейнерних перевезень у рамках концепції маркетингу відносин компа-
нії CMA CGM (Франція); менеджмент-програма New Challenge 21 японської 
компанії контейнерних перевезень Japan Freight Railway (JR Freight).  
Ключові слова: контейнерні перевезення, вантажні перевезення; ринок транс-
портних послуг, транспортно-експедиторська компанія, «єдине вікно», контейне-
рообіг портів, логістичний менеджмент. 
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СОСТОЯНИЕ И ПЕРСПЕКТИВЫ РАЗВИТИЯ РЫНКА  
КОНТЕЙНЕРНЫХ ПЕРЕВОЗОК УКРАИНЫ 
 
 
На этапе реформирования транспортной системы Украины острую акту-
альность приобретает выявление путей стимулирования развития контей-
нерных перевозок. Украина заинтересована в привлечении грузового потенциала 
Транскаспийского международного транспортного маршрута, пролегающего 
через железные дороги Турции, Грузии, Азербайджана, Казахстана. В частно-
сти, Министерство инфраструктуры разработало ряд инициатив по разви-
тию контейнерных перевозок в направлении Китай – Казахстан – Азербай-
джан – Грузия – Украина – Европа. Согласно заявлению Министерства, Украи-
на готова совместно проработать максимально приемлемые условия для кон-
тейнерных перевозок через морские порты страны, в том числе в составе поез-
да «Викинг». 
В условиях обострения конкурентной борьбы на рынке грузовых перевозок 
потребуют значительного внимания оптимизация, планирование, организация 
и управление работой транспорта промышленных узлов. Переработка массо-
вых контейнеропотоков обусловливает актуальность поиска эффективных 
проектных, технических, технологических и организационных решений в рам-
ках указанных задач. 
В статье проанализировано состояние рынка контейнерных перевозок 
Украины, в частности Черноморского региона. Выделены перспективы разви-
тия и основные проблемы организации контейнерных перевозок. Рассмотрен 
международный опыт стимулирования развития контейнерных перевозок, а 
именно: внедрение принципа «единого окна» в порту Поти (Грузия); внедрение 
комбинированных схем контейнерных перевозок в рамках концепции марке-
тинга отношений компании CMA CGM (Франция); менеджмент-программа 
New Challenge 21 японской компании контейнерных перевозок Japan Freight 
Railway (JR Freight). 
Ключевые слова: контейнерные перевозки, грузовые перевозки; рынок транс-
портных услуг, транспортно-экспедиторская компанія, «единое окно», контейне-
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STATE AND PROSPECTS OF DEVELOPMENT OF THE MARKET  
OF CONTAINER TRANSPORTATIONS OF UKRAINE 
 
 
The identifying ways to stimulate the development of container transport becomes 
acute relevance to the stage of the reform of the transport system of Ukraine. Ukraine 
is interested in attracting the cargo capacity of the Trans-Caspian international 
transport route, which runs through the railways of Turkey, Georgia, Azerbaijan, Ka-
zakhstan. In particular, the Ministry of Infrastructure has developed a number of initi-
atives for the development of container traffic in the direction of China – Kazakhstan – 
Azerbaijan – Georgia – Ukraine – Europe. According to the Ministry, Ukraine is ready 
to jointly work out the most favorable conditions for container traffic through the ports 
of the country, including in the train «Viking». 
The optimization, planning, organization and management of the transport work 
industrial centers require special attention in terms of exacerbation of competition in 
the freight market. Processing of container mass substantiates the relevance of search 
for effective design, technical, technological and organizational solutions within the 
framework of these objectives. 
The article analyzes the state of the container market of Ukraine, in particular the 
Black Sea region. The authors identify the prospects for development and the basic 
problems of the organization of container traffic. The article focuses on the interna-
tional experience of stimulating the development of container traffic. Namely, the au-
thors examine: the introduction of the principle of «single window» in the port of Poti 
(Georgia); the introduction of the combined container transport schemes within the 
CMA CGM marketing concept relations (France); management program «New Chal-
lenge 21» of Japan Freight Railway (JR Freight). 
Keywords: container transportations, freight transportation, market of transport ser-




Постановка проблеми. Задовольнити зростаючі вимоги вантажовласників в 
умовах конкуренції з автомобільним, морським та іншими видами транспорту зда-
тний лише той перевізник, який надає повний комплекс високоякісних послуг при 
транспортуванні вантажів з обов’язковою гармонізацією економічних інтересів 
клієнтури. На сьогодні в одеських портах оформлення вантажів на митниці займає 
4-6 годин при світовій практиці в півгодини. Крім об’єктивних причин зниження 
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жаль, в Україні продовжують діяти корупція, непрозорі правила ведення бізнесу, 
бюрократія на митниці і в портах.  
На разі в одеських портах відмічається зниження обсягу контейнерних переве-
зень до 40% [8]. Неможливість швидкого оформлення вантажів в українських пор-
тах відлякує іноземні компанії, які інвестують в Україні або ж поставляють вантажі 
через вітчизняних підрядників. Про це заявляють представники асоціацій перевіз-
ників і експедиторів, а також представники іноземного бізнесу [15]. 
В умовах ринкової економіки та реформування транспортної системи виникає 
необхідність нового підходу в організації контейнерних перевезень, який дозволив 
би, з одного боку, скоротити витрати залізниць, з іншого – підвищити їх приваб-
ливість для споживачів. 
Аналіз останніх досліджень і публікацій. Питанням щодо контейнерних пере-
везень присвячено роботи вітчизняних і зарубіжних учених. Харчевська І. В. у сво-
їй роботі проаналізувала конкуренте середовище експедиторських компаній у сек-
торі контейнерних перевезень [1]; Андрієнко М. М. фокусувала свою увагу на 
оцінці ефективності контейнерних перевезень на транспорті [2]; Вітер Н. С. 
здійснив аналіз критеріїв оцінки ефективності процесу обслуговування споживачів 
при контейнерних перевезеннях [3].  
Харчевська І. В. зазначає необхідність прийняття комплексу заходів з боку дер-
жави щодо сприяння розвитку національних операторів контейнерних перевезень, 
зокрема гармонізації національного законодавства у сфері надання транспортно-
експедиторських послуг з міжнародними нормами [1]. 
Андрієнко М. М. визначила фактори рентабельності контейнерних перевезень та 
їх обслуговування. Розглянутий спосіб оцінки ефективності контейнерних переве-
зень, на думку Андрієнко М. М., дозволить встановити рівень впливу основних 
перевізних і додаткових сервісних послуг на загальну рентабельність контейнерних 
перевезень на залізничному транспорті в умовах механізму їх сервісного обслуго-
вування [2]. 
Вітер Н. С. вважає, що в якості коефіцієнта ефективності контейнерних переве-
зень повинен виступати інтегральний показник, який буде враховувати особливості 
технологічної схеми організації транспортного процесу. Склад і структура еле-
ментів оцінки в кожному конкретному випадку залежить від специфіки послуг, що 
надаються споживачам. В якості загальних критеріїв оцінки ефективності 
функціонування системи доставки вантажів можуть виступати витрати часу та 
фінансові витрати. Серед характеристик і критеріїв ефективності транспортного 
процесу є такі: оборот контейнера; норми простою контейнера; своєчасність до-
ставки вантажів; тривалість доставки; втрата продуктів у процесі транспортування; 
собівартість транспортно-експедиційних послуг; приведені витрати; прибуток; до-
ход; якість обслуговування замовлень споживачів, задоволення клієнтів; наявність 
сучасного обладнання, GRS навігаторів продуктивність; доступність; надійність 
і т.д. [3]. 
Виділення невирішеної проблеми. На етапі реформування транспортної си-
стеми України гострої актуальності набуває виявлення шляхів стимулювання ро-
звитку контейнерних перевезень.  
Метою статті є аналіз стану ринку контейнерних перевезень і виявлення пер-
спектив розвитку контейнерної транспортної системи в Україні.  
Виклад основного матеріалу дослідження. Контейнерні перевезення – це су-
часний, найбільш економічний вид транспортування вантажів, що використовується 




Збірник наукових праць ДЕТУТ. Серія «Економіка і управління», 2016. Вип. 36 
 
  
найкоротший час [5]. Контейнерні перевезення вантажів – це перевезення різних 
вантажів за допомогою контейнерів – знімних транспортних пристосувань [4].  
Перевізниками контейнерів виступають: компанії-оператори контейнерних пе-
ревезень, які беруть участь у перевезенні вантажів різними видами транспорту; 
компанії-оператори змішаних перевезень; компанії-оператори інтермодальних пе-
ревезень вантажів, що здійснюють доставку контейнерів за встановленими інтер-
модальними схемами [2]. 
Ефективність транспортного обслуговування – це показник, чи система показ-
ників, який характеризує рівень якості функціонування логістичної системи при 
заданому рівні загальних логістичних витрат. З точки зору споживача, що виступає 
кінцевою ланкою логістичного ланцюга, ефективність логістичної системи визна-
чається рівнем якості обслуговування його замовлення. Організація транспортного 
процесу доставки вантажів у контейнерах має забезпечувати задоволення потреб 
клієнтів у перевезенні при високому рівні якості та мінімальних витратах. Переваги 
контейнерних перевезень полягають у забезпеченні високого позатранспортного 
ефекту від підвищення схоронності вантажів, значно прискорюють їх доставку, 
підвищують конкурентоспроможність і екологічність транспортної продукції. Кон-
тейнерні перевезення є найефективнішим видом доставки вантажів, який використо-
вується не тільки у внутрішньому, а й міжнародному сполученні. Такі перевезення 
виконуються різними видами сухопутного, водного й повітряного транспорту. 
Основними перевагами контейнерних перевезень є: 
– збереження вантажів під час транспортування від відправника до одержувача 
різними видами транспорту. При змішаних сполученнях контейнер відіграє роль 
ланки, що поєднує діяльність різних видів транспорту; 
– висока продуктивність вантажно-розвантажувальних робіт;  
– зменшення потреби в складських площах і ризику дорожньо-транспортних 
пригод;  
– забезпечення найбільшої екологічної чистоти транспортної продукції, що га-
рантується контейнерами [2]. Також перевагами контейнерних перевезень є зни-
ження витрат на тару та упаковку, підвищення продуктивності та покращення умов 
праці, прискорення доставки вантажів і підвищення ступеня їх збереження, 
поліпшення якості перевізного процесу в цілому [3]. 
Основна конкуренція на ринку міжнародних контейнерних перевезень, у тому 
числі на ринку України, відбувається між трьома основними типами транспортно-
експедиторських компаній:  
– транспортно-експедиторські компанії в традиційному розумінні;  
– транспортно-експедиторські компанії, які є частиною транспортних холдингів, 
не пов’язаних з агентуванням судноплавних контейнерних ліній (логістичні опера-
тори);  
– транспортно-експедиторські компанії, є частиною холдингів, в основі яких є 
агентування судноплавних контейнерних ліній, або ж, безпосередньо, агенти суд-
ноплавних ліній – лінійні агенти [1].  
Компанія, що надає транспортно-експедиційне обслуговування повинна взяти на 
себе функції планування навантаження і розвантаження контейнерів, контроль за 
завезенням та вивезенням контейнерів, оформлення перевізної та митної докумен-
тації, забезпечувати контроль часу перебування контейнерів під вантажними опе-
раціями та в їх очікуванні, доставкою вантажу «від дверей до дверей» [14]. Контей-
нерні перевезення є одним з найбільш важливих і необхідних способів транспорту-
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а щорічний обсяг морських перевезень в контейнерах досяг 158 000 000 тонн, що 
складає близько 30% усіх світових перевезень вантажів [6]. На сьогодні монополії 
на перевезення контейнерів не існує, проте кілька міжнародних судноплавних ком-
паній, конкурують з погляду масштабів діяльності своїх судноплавних ліній. Де-
сять провідних компаній світу, забезпечують 30% світових контейнерних переве-
зень: NYK (Японія), Evergreen Marine Corporation (Китай), CMA CGM (Франція), 
Maersk Line (Данія), Mediterranean Shipping Company (Швейцарія), Hapag-Lloyd 
(Німеччина), American President Lines (APL) (Сінгапур), COSCO (Китай), Hanjin 
Shipping Company (Південна Корея), China Shipping Container Lines (Китай) [6]. 
У 2015 р. триваючий економічний спад вніс кілька суттєвих змін у контейнер-
ний ринок України, зокрема Чорноморського регіону. Так, зменшення напруже-
ності збройного конфлікту на Сході України призвело до поступового уповільнен-
ня падіння економіки і виробництва цієї країни в третьому кварталі. Це підтвер-
джується поквартальною динамікою загального контейнерообігу України в 2015 р.: 
у другому кварталі порівняно з першим загальний контейнерообіг впав на 19,93%, 
але вже в третьому кварталі у порівнянні з другим він збільшився на 10,35%. Варто 
зазначити, що загальний обсяг перевалки навантажених контейнерів в Україні за 9 
місяців 2015 р. знизився на 28,38% у порівнянні з аналогічним періодом 2014 р. 
Показовою є динаміка контейнерного вантажообігу України першого півріччя 
2015 р. у порівнянні з другим півріччям 2014. Контейнерний вантажообіг України з 
країнами Південно-Східної Азії скоротився на 29,87%, Європи – на 24,31%, 
Південної Америки – на 28,66%, при цьому з країнами Близького Сходу – збіль-
шився на 8,57%. Також в Україні відбулось рекордне зменшення обсягів імпортних 
перевезень за даний період – 38,9%. Частки країн у загальній переробці навантаже-
них контейнерів у четвертому кварталі 2015 р. розподілилися таким чином: Румунія 
– 26,76%, Росія – 25,67%, Україна – 22,05%, Грузія – 16,88%, Болгарія – 8,64% [7]. 
Також одним із трендів контейнерної логістики в даний час є перевезення за марш-
рутом Україна – Китай. В експортних перевезеннях України найбільшу питому вагу 
займає Китай, потіснивши традиційного лідера – Російську Федерацію [13]. 
Існує кілька основних проблем, які виникають при використанні контейнерної 
транспортної системи:  
– інформаційний потік, який супроводжує перевезення, не завжди встигає за пе-
реміщенням контейнерів;  
– затримки на контейнерних пунктах, пов’язані з пошуком контейнерів;  
– відсутність балансу обсягів прямих і зворотних перевезень вантажів у контей-
нерах;  
– виникає проблема порожніх пробігів, коли в одному напрямку є вантаж, а у 
зворотному немає;  
– потреба значних капітальних вкладень на створення окремих ліній (спеціалізо-
вані термінали, транспортні засоби);  
– значна маса тари;  
– низький рівень використання контейнерів через існування затримок в кожній з 
систем, від вантажовідправника до вантажоодержувача. 
Україна зацікавлена в залученні вантажного потенціалу Транскаспійського 
міжнародного транспортного маршруту, який пролягає через залізниці Туреччини, 
Грузії, Азербайджану, Казахстану. Зокрема Міністерство інфраструктури розроби-
ло низку ініціатив щодо розвитку контейнерних перевезень у напрямку Китай – 
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но опрацювати максимально прийнятні умови для контейнерних перевезень через 
морські порти країни, в тому числі у складі потягу «Вікінг». 
 
 
Рис. 1. Загальний контейнерообіг портів України за торгівельними  
напрямками у 2015 р. порівняно з 2014 р., TEU 
 
Організація залізнично-поромного сполучення між вище зазначеними країнами 
можлива за умов створення відповідної законодавчої бази і зміни підходу контро-
люючих органів до контейнерних перевезень, що наразі є одним із найперспектив-
ніших видів вантажних перевезень у світі. При цьому особливо важливим є спро-
щення процедур оформлення документів і прикордонного контролю. Українське 
транспортне відомство вже спростило ці процедури в портах з метою залучення 
вантажопотоків, в тому числі й транзитних. Зокрема, згідно з Постановою КМУ 
№ 491 від 07.07.2015, акцентується увага на розвитку інформаційної системи порту. 
«Державне підприємство «Адміністрація морських портів України» з метою 
впровадження, забезпечення функціонування та розвитку інформаційної системи 
портового співтовариства визначає та розробляє: 
– структуру та формат обміну даними в інформаційній системі портового спів-
товариства;  
– форми електронних документів;  
– технічні та технологічні умови створення, впровадження і функціонування ін-
формаційної системи портового співтовариства;  
– порядок і умови підключення та використання інформаційної системи порто-
вого співтовариства; 
– плани заходів щодо створення, впровадження та розвитку інформаційної си-
стеми портового співтовариства;  
– плани заходів щодо застосування документів в електронній формі замість па-
перових документів;  
– технологічні схеми обробки і оформлення осіб, транспортних засобів, товарів, 
у тому числі вантажів та багажу, пасажирів у морських портах з використанням 
інформаційної системи портового співтовариства» [16].  
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дозволять залишити в минулому необхідність надання гарантій оплати мита при 
залізничному перевезенні транзитних підакцизних товарів. Готується до впро-
вадження експериментальний проект з наданням 50% знижки на портові збори. [12]. 
Серед переваг контейнерних перевезень через Україну варто виокремити такі: 
висока швидкість доставки (900 км/доба); розвиток інфраструктури (10 тис. км 
електрифікованих ліній) вигідне розташування (географічний центр Європи, більше 
50 залізничних пунктів пропусків, незамерзаючі порти Чорного моря) 
Розглянемо низку прикладів щодо вирішення організаційних проблем розвитку 
контейнерних перевезень в інших країнах. 
1. Японія. Певний час економіка Японії була дефляційною та дерегуляційною, 
більша частка праце- і матеріаломістких виробничих потужностей була переведена 
в інші країни, що призводило до постійного зменшення загального обсягу переве-
зених вантажів. Зазначене обумовлювало високий рівень конкуренції на транспор-
тному ринку. Тому транспортні компанії були вимушені впроваджувати концепцію 
менеджменту, яка охоплювала весь логістичний ланцюг (SCM) та вимагала від 
операторів як підвищення якості управління перевезеннями, так і вдосконалення 
використовуваних технічних засобів. 
З 2002 р. Японська компанія контейнерних перевезень Japan Freight Railway 
(JR Freight) функціонувала у відповідності із середньостроковою менеджмент-
програмою New Challenge 21 («Новий виклик XXI століття»). Основними цілями 
програми були:  
– посилення конкурентоспроможності компанії на транспортному ринку;  
– збільшення обсягу вантажних перевезень за рахунок подальшого поліпшення 
обслуговування клієнтури; 
– підвищення ефективності управління основною діяльністю та оптимізація 
управлінських структур.  
Пріоритетом є зазначений розвиток та підвищення обсягів контейнерних пере-
везень на залізниці заради супутнього ефекту поліпшення стану навколишнього 
середовища (згідно з нормативами по виділенню вуглекислого газу). Для досяг-
нення цих цілей компанія активно впроваджувала сучасні інформаційні технології, 
види послуг та інші заходи щодо вдосконалення контейнерних перевезень [9]. 
2. Франція. Французька компанія CMA CGM посідає 3-тє місце у світі за обся-
гом морських контейнерних перевезень. Гордість компанії – контейнеровоз CMA 
CGE «Жюль Верн» – може вмістити понад 160 тис. тонн вантажу, що еквівалентно 
річному обсягу виробництва автомобільного заводу. Найбільше судно компанії має 
довжину в 396 м (для порівняння висота Ейфелевої вежі – 324 м), а його площа 
дорівнює чотирьом футбольним полям. 
Дана компанія зберегла індивідуальний підхід у відносинах з клієнтами. У 
регіональних відділеннях представники компанії пропонують ексклюзивні рішення 
з використанням не тільки морських перевезень, а й інших способів доставки ван-
тажу від місця виробництва до місця складування: залізничним, річковим і вантаж-
ним транспортом. Зазначені комбіновані схеми використовуються щомісяця понад 
150 тис. клієнтами: промислові групи, великі торговельні мережі, експедиторські 
фірми, а також ціла низка малих і середніх підприємств. Попри непросту еко-
номічну ситуацію, ринкова частка контейнерних перевезень продовжує збільшува-
тися. На цьому гнучкому модульованому виді перевезень позитивно відбивається 
розширення міжнародної торгівлі. 
Ще одна перевага CMA CGM – її новаторський потенціал, що дозволяє 
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числі у сфері екології. Компанія однією з перших почала використовувати екокон-
тейнери. З 2005 р. група скоротила викиди вуглекислого газу на 40 %. Викиди ву-
глекислого газу на «Жюль Верн» складають 36 г на тонну і на кілометр. Для 
порівняння викиди вуглекислого газу від автомобіля складають 90–120 г на кіло-
метр. Безпека мореплавання забезпечується за рахунок спеціальних систем у центрі 
управління рухом суден, що забезпечують судна в режимі реального часу інформує 
про метеорологічні умови [10]. 
3. Грузія. Порт Поті – це на сьогодні єдиний універсальний порт у Грузії (типу 
«Land Lord»), що займається перевалкою контейнерів та забезпечує розвиток ін-
фраструктури з подальшою передачею терміналів приватним операторським ком-
паніям на довгостроковій основі (20–25 років). Тим не менш, в очікуванні передачі 
операторам частина терміналів (поромний і контейнерний) оперуються портом. На 
сьогодні в порту функціонують всі основні типи терміналів, включаючи термінали 
генеральних, навалювальних, нафтоналивних вантажів. 
На сьогоднішній день в порту запроваджено принцип «єдиного вікна», пошире-
ний і на портову митницю. Таким чином, вантажовласники та експедитори мають 
щодня 24-годинний доступ для оформлення вантажів із фіксованим, з часу подання 
заявки, часом для проведення процедур. Для зменшення корупційних складових 
виключений прямий контакт з безпосередніми виконавцями, що здійснюють офор-
млення. З метою значного зменшення простоїв і затримок, у співпраці з агентськи-
ми та експедиторськими компаніями портом були спрощені, автоматизовані і в 
деяких випадках скасовані застарілі процедури на пропуск вантажів і транспорту в 
порт. Також за наполяганням порту спрощені процедури оформлення суден, і на 
сьогоднішній день замість колишніх п’яти тільки дві організації – еміграційна і 
митна служби – проводять усі формальності [11]. 
Висновки та пропозиції. Контейнерний вантажообіг України з країнами 
Південно-Східної Азії скоротився на 29,87%, Європи – на 24,31%, Південної Аме-
рики – на 28,66%, при цьому з країнами Близького Сходу – виріс на 8,57%. Україна 
зацікавлена в залученні вантажного потенціалу Транскаспійського міжнародного 
транспортного маршруту та розвитку контейнерних перевезень у напрямку Китай – 
Казахстан – Азербайджан – Грузія – Україна – Європа.  
В умовах реформування транспортної системи України гострої актуальності набу-
ває: створення відповідної законодавчої бази і зміни підходу контролюючих органів 
до контейнерних перевезень; спрощення процедур оформлення документів і прикор-
донного контролю; запозичення найкращого міжнародного досвіду організації та 
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МОДЕЛЮВАННЯ ЕКОНОМІЧНИХ ПРОЦЕСІВ  
НА ПІДПРИЄМСТВАХ ТРАНСПОРТУ  
 
 
Стаття присвячена моделюванню економічних процесів на підприємствах 
транспорту, визначенню сутності, забезпеченості та ефективності викорис-
тання основних засобів на підприємствах транспортної сфери.  
Встановлено, що скорочення інвестицій у реальному секторі економіки Ук-
раїни зумовило істотне зниження темпів оновлення основних засобів у всіх 
галузях промисловості, в тому числі і для транспортної галузі. Поточний стан 
транспортного обладнання є одним з обмежувальних факторів підвищення 
ефективності роботи транспортної галузі. Потрібна як мінімум наявність у 
конкретний період часу достатньої кількості фінансових ресурсів для здійснен-
ня робіт з відшкодування вибулих з виробничого процесу основних засобів. 
Досліджуються показники, що характеризують ефективність використан-
ня основних засобів, на основі яких здійснюється моніторинг і аналіз основних 
засобів. У статті досліджений процес відтворення та етапи кругообігу основ-
них засобів транспортного підприємства. Досліджені492 основні критерії, що 
відображають ефективність використання рухомого складу та продуктив-
ність транспортного підприємства. Проведено моделювання оптимального по 
продуктивності рухомого складу для перевезення вантажів у транспортному 
підприємстві. 
Ключові слова: основні засоби, основний капітал, ефективність використання 
основних засобів, зношеність основних засобів, моніторинг і аналіз основних засо-















Збірник наукових праць ДЕТУТ. Серія «Економіка і управління», 2016. Вип. 36 
 
  
Виктория Творонович, к.э.н., доц. 
(доцент каф. «Экономика и предпринимательство», Государственный 
экономико-технологический университет транспорта) 
 
Ольга Вельма, магистр 
(Государственный экономико-технологический университет транспорта) 
 
 
МОДЕЛИРОВАНИЕ ЭКОНОМИЧЕСКИХ ПРОЦЕССОВ  
НА ТРАНСПОРТЕ 
 
Статья посвящена моделированию экономических процессов на транспор-
те, определению сущности, обеспеченности и эффективности использования 
основных средств на предприятиях транспортной сферы. 
Установлено, что сокращение инвестиций в реальном секторе экономики 
Украины обусловило существенное снижение темпов обновления основных 
средств во всех отраслях промышленности, в том числе и для транспортной 
отрасли. Текущее состояние транспортных средств является одним из огра-
ничительных факторов повышения эффективности работы транспортной 
отрасли. Необходимо, как минимум, наличие в конкретный период времени 
достаточного количества финансовых ресурсов для осуществления работ по 
возмещению выбывших из производственного процесса основных средств. 
Исследуются показатели, характеризующие эффективность использования 
основных средств, на основе которых осуществляется мониторинг и анализ. В 
статье исследован процесс воспроизводства и этапы кругооборота основных 
средств транспортного предприятия. Исследованы основные критерии, от-
ражающие эффективность использования подвижного состава и производи-
тельность транспортного предприятия. Проведено моделирование оптималь-
ного по производительности подвижного состава для перевозки грузов в 
транспортном предприятии. 
Ключевые слова: основные средства, основной капитал, эффективность ис-
пользования основных средств, изношенность основных средств, мониторинг и 
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basis of which the monitoring and analysis of fixed assets. The article explored the 
reproduction and stages kruhooborotu main means of transport. The basic criteria that 
reflect the efficiency and productivity of the rolling stock of transport. Simulation for 
optimal performance of rolling stock for freight transport in the enterprise. 
Keywоrds: fixed assets, capital, efficiency of fixed assets, depreciation of fixed 
assets, monitoring and analysis of property, vehicles, modeling assets. 
 
Постановка проблеми. Важливим заходом підготовки об’єкта економіки до 
сталого функціонування в умовах різних ситуацій є оновлення його основних засо-
бів. Причому, це суттєво важливо для всіх об’єктів економіки незалежно від харак-
теру їх функцій – промислового, енергетичного, транспортного, сільськогосподар-
ського і т. ін. Розглядаючи відтворення основних фондів, ми дійшли висновку, що 
оновлення основних засобів має здійснюватися як на макро-, так і на мікрорівні, 
оскільки саме вони визначають кількісний і якісний стан основних фондів. 
Вивчаючи різні джерела, стає зрозумілим, що об’єкти, які мають надійні, незно-
шені виробничі фонди, здатні за складної економічної ситуації в країні значно ус-
пішніше протистояти кризам, ніж ті підприємства, у яких основні засоби давно 
застаріли [1]. Тому капіталомістка міра відновлення основних фондів, поряд зі сво-
їм основним економічним призначенням – кількісним та якісним піднесенням ви-
робництва – є значущим економічним механізмом управління підприємством. Це 
визначило вибір теми дослідження та кола розглянутих питань.  
Аналіз останніх досліджень і публікацій. Теоретичною і методичною основою 
роботи стали праці таких учених як: Г. В. Астапова, І. Ю. Єрфорт, Є. В. Олійник, 
О. П. Павленко, В. М. Семенов, Ю. В. Яшан, які досліджували різні аспекти управ-
ління і підвищення ефективності процесів моделювання основних засобів транспо-
ртних підприємств. Виконані дослідниками роботи зробили значний внесок у роз-
виток теорії і практики моделювання основних засобів. Разом з тим, організаційно-
економічні аспекти моделювання основних засобів транспортного підприємства 
вимагають подальшого вивчення, що пов’язано зі зміною умов функціонування 
транспортного підприємств в конкурентному середовищі. Зокрема потребують уто-
чнення організаційні процедури моделювання основних засобів транспортного під-
приємства, зі встановленням їх взаємозв’язків із системою моделювання діяльності 
підприємства загалом. Потреби практики визначають потребу розвитку методичних 
основ моделювання основних засобів, розробки його алгоритму і методик оцінки 
ефективності.  
Проведені дослідження авторів [1-11] сформували теоретико-методологічну ба-
зу проведення моделювання основних засобів транспортних підприємств. Реформи 
транспортної сфери, що здійснюються протягом останніх років, показали, що одні-
єю з головних проблем їх низької результативності є недостатня економічна обґру-
нтованість прийнятих управлінських рішень. Ця проблема властива практично ко-
жному підприємству, що надає транспортні послуги, і багато в чому обумовлена 
недосконалістю організації планування його діяльності, зокрема такого специфіч-
ного об’єкта планування, як основні засоби підприємства. На відміну від інших 
видів економічних ресурсів підприємства, основні засоби характеризуються особ-
ливо високою вартістю і тривалістю періоду окупності, що впливають на форму-
вання ефективності планування, для підвищення якої потрібні нові науково-
обґрунтовані підходи до його організації та економічної оцінки наслідків реалізації 




Збірник наукових праць ДЕТУТ. Серія «Економіка і управління», 2016. Вип. 36 
 
  
засобів транспортних підприємств є надзвичайно актуальною та потребує подаль-
шого дослідження. 
Мета наукової статті – розробити науково-теоретичні підходи щодо моделю-
вання основних засобів транспортних підприємств.  
Виклад основного матеріалу дослідження. У сучасних економічних умовах 
господарювання одним з питань теорії і практики є оснащення підприємств основ-
ними фондами, оскільки це найважливіший елемент національного багатства краї-
ни. Від ефективного використання основних засобів залежить як фінансовий, так і 
майновий стан організації. Це зумовлює потребу в підвищенні якості облікової 
інформації, оперативності її отримання та повноти наданих відомостей для всіх 
рівнів користувачів. Раціонально побудований облік основних засобів створює мо-
жливість для забезпечення режиму економії, скорочення і ліквідації непродуктив-
них витрат. 
Основні засоби (ОЗ) – це також необігові активи або майно, обладнання. Цей 
термін використовується для обліку активів і майна, які не можуть бути легко кон-
вертовані в грошові кошти [1, с. 114]. Потреба поновлення основних фондів (ОФ) 
обумовлена природними процесами зношення основних засобів виробництва, їх 
амортизацією. Амортизація – обчислена в грошовому вираженні зношеність основ-
них засобів у процесі їх застосування, виробничого використання. Амортизація є 
одночасно засобом, способом, процесом перенесення вартості зношених засобів 
праці на вироблений з їх допомогою продукт [2, с. 98]. 
Варто зазначити, що будь-яке підприємство, незалежно від його належності до 
тієї чи іншої організаційно-правової форми, володіє основними засобами, які хара-
ктеризують його матеріальну базу і визначають технічний рівень виробництва. 
Процес праці містить у собі два основних компоненти: засоби виробництва, які, у 
свою чергу, діляться на предмети праці й засоби праці, робочу силу. У сучасній 
економіці засоби праці прийнято називати основними засобами або основними фо-
ндами підприємства. 
Нами було з’ясовано, що основні засоби підлягають фізичному зношенню про-
тягом їх використання, та й стан обладнання може погіршуватися з плином часу. 
Фізична зношеність також зменшує ціну обладнання та може вивести його з ладу за 
його прямим призначенням, коли це може бути зовсім невчасно для підприємства. 
Для різних груп основних засобів фізична зношеність проявляється в різних ви-
дах. Для обладнання вона виражається у спотворенні форм і розмірів окремих дета-
лей, у втраті точності, продуктивності і т. ін. Також іншою буде зношеність будин-
ків і споруд [2]. 
Зношеність основних засобів відбувається нерівномірно. Фізична зношеність у 
обладнання може прискорюватися під впливом високої температури, вологості, 
тиску та інших зовнішніх факторів. Фізична зношеність основних фондів основного 
виду діяльності перебуває в прямій залежності від особливостей технологічного 
процесу і умов, де вони використовуються, тобто від навантаження, якість догляду 
за обладнанням, рівня організації виробництва, кваліфікації робітників та інших 
чинників. Нами було з’ясовано, що фізична зношеність буває двох видів: частко-
вою і повною. Повна зношеність усувається витратним для організації способом. 
Потрібна заміна фізично зношених основних засобів. Тобто, здійснюється капіта-
льне будівництво для зношених споруд або купується нове обладнання. Часткова 
зношеність порівняно з повною менш витратна і легко усувається ремонтом, який 
проводиться з метою повернення обладнання первісних техніко-економічних влас-
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Варто відзначити, що скорочення інвестицій у реальному секторі економіки Ук-
раїни зумовило істотне зниження темпів оновлення основних засобів у всіх галузях 
промисловості. Те, що відбувається останнім часом уповільнення процесів онов-
лення технологічного обладнання, властиве більшості вітчизняних галузей промис-
ловості, характерно і для транспортної галузі, що визначає значне старіння і нега-
тивну зміну її структури. Наявність транспортного обладнання є одним з обмежу-
вальних факторів підвищення ефективності роботи транспортної галузі. У зв’язку з 
цим, наразі одним з важливих завдань у забезпеченні стабільної роботи транспорт-
них систем є модернізація лінійної частини та реконструкція транспорту, тобто 
заміна морально застарілого і фізично зношеного транспорту та його обладнання 
сучасними, що мають високі техніко-економічні показники. Для виконання цих 
вимог потрібна як мінімум наявність у конкретний період часу достатньої кількості 
фінансових ресурсів для здійснення робіт з відшкодування вибулих з виробничого 
процесу основних засобів [4, с. 111]. 
Уповільнення процесів оновлення основних засобів пояснюється браком фінан-
сових ресурсів, що визначається зниженням сум амортизаційних відрахувань, а 
також прибутку, які можуть бути спрямовані на здійснення вказаних робіт. Вияв-
лене значне відставання термінів корисного використання основних засобів за да-
ними обліку від їх реального рівня ускладнює забезпечення своєчасного відшкоду-
вання основних засобів і ускладнює вироблення необхідних рішень щодо активіза-
ції відтворювального процесу [5, с. 195]. 
Зокрема, відтворення основних засобів – це процес безперервного їх поновлен-
ня. Розрізняють просте та розширене відтворення. Процес відтворення основних 
засобів має низку характерних ознак, зокрема:  
Варто відзначити, що просте відтворення основних засобів здійснюється в тому 
самому обсязі, коли відбувається заміна окремих зношених частин основних за-
собів або заміна старого устаткування на аналогічне, тобто тоді, коли постійно 
відновлюється попередня виробнича потужність [6, с. 10]. Розширене відтворення 
передбачає кількісне та якісне збільшення діючих основних засобів або придбання 
нових основних засобів, які забезпечують вищий рівень продуктивності устатку-
вання. Так, у процесі господарської діяльності кругообіг основних засобів транс-
портного підприємства проходить три стадії: 
Отже, процес відтворення основних засобів – це складова всього процесу вироб-
ництва, і управління ним має здійснюватися в комплексній взаємодії з управлінням 
рештою підсистем підприємства. Типову модель процесу відтворення основних 
засобів підприємств характеризують три особливості відтворення основних засобів 
[7, с. 85]: циклічність; одночасність авансування і поступовість зношеності; наяв-
ність двох груп джерел фінансування відтворення – внутрішньої і зовнішньої.  
Активною частиною основних засобів є основні засоби, які безпосередньо бе-
руть участь у процесі виробництва (машини, обладнання, транспортні засоби, при-
лади). На автотранспортному підприємстві, яке справляє послуги міжміських ван-
тажоперевезень, основну частку активної частини основних становить рухомий 
склад підприємства. В умовах ринкової економіки слід перш за все розв’язувати 
проблему підвищення ефективності експлуатації рухомого складу. З нашого погля-
ду, основним критерієм, що відображає ефективність використання рухомого скла-









Рис. 1. Ознаки процесу відтворення основних засобів  
транспортного підприємства  





Рис. 2. Стадії кругообігу основних виробничих засобів  
транспортного підприємства  
Джерело: згруповано автором на основі [7, с. 85]. 
 
Продуктивність праці характеризується кількістю продукції, яка вироблена за 
одиницю часу. Під транспортної продукцією розуміють, як правило, переміщення 
вантажу, отже, продуктивність рухомого складу – це кількість вантажу, що перево-
зиться за одиницю часу (т/год.) або величина вантажообігу, що виконується за оди-








































На першій стадії кругообігу основних виробничих засобів  
втрачається споживна вартість засобів праці,  
їхня вартість переноситься на вартість готової продукції. 
На другій стадії відбувається перетворення частини основних 
виробничих засобів, які перебували в продуктивній формі, 
на грошові кошти через нарахування амортизаційних відрахувань. 
На цій стадії формується амортизаційний фонд. 
На третій стадії в процесі виробництва відбувається поновлення 
споживної вартості частини основних виробничих засобів.  
Це поновлення здійснюється заміною зношених основних  
виробничих засобів на нові за рахунок амортизаційного фонду. 
ОЗНАКИ ВІДТВОРЕННЯ ОСНОВНИХ ЗАСОБІВ ПІДПРИЄМСТВА  
основні виробничі засоби поступово переносять свою вартість  
на вироблену продукцію; 
нарахуванням амортизаційних відрахувань здійснюється нагромадження в 
грошовій формі частково перенесеної вартості основних виробничих  
засобів на готову продукцію;  
у процесі відтворення основних виробничих засобів одночасно  
відбувається рух їхньої споживної вартості та вартості; 
основні виробничі засоби поновлюються в натуральній формі протягом 
тривалого часу, що створює можливість маневрувати коштами  
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ля, називається годинною продуктивністю (Wч). Для її отримання скористаємося 
наведеною нижче формулою [2]: 
 







      (1) 
де qн – номінальна вантажопідйомність автомобіля, т; 
y – коефіцієнт використання вантажопідйомності; 
lг.е. – довжина їзди з вантажем, км; 
tц – час транспортного циклу, год. [10, с. 52]. 
Як видно з формули, продуктивність прямо пропорційна вантажопідйомності 
автомобіля і довжині поїздки і обернено пропорційна часу циклу. Номінальна ван-
тажопідйомність для магістральних тягачів, використовуваних для вантажопереве-
зень, як правило, становить 20 тонн. Коефіцієнт використання вантажопідйомності 
знаходиться відношенням фактичного завантаження автомобіля до його номіналь-
ної вантажо-підйомності. На основі усереднених даних цей коефіцієнт пропонуєть-
ся взяти рівним 0,8. 
Циклом транспортного процесу називається поїздка, що є комплексом трьох 
складових елементів транспортного процесу – від одного навантаження на кожен 
автомобіль до наступного навантаження. Загалом, за один цикл вантажний транс-
портний засіб простоює під першим навантаженням, здійснює пробіг з вантажем, 
простоює під розвантаженням і здійснює пробіг без вантажу до місця наступного 
навантаження (в разі відсутності потреби перевезення вантажу в зворотному на-
прямку), тобто поїздка є виробничим процесом, що складається з навантаження, 
переміщення і розвантаження вантажу, подачі автомобіля в наступний пункт нава-
нтаження [8, с. 217]. 
Час циклу складається з часу, що витрачається на виконання всіх елементів тра-
нспортного процесу і розраховується за формулою: 
 ц д пр
t t t 
      (2) 
де tд – час руху автомобіля за один цикл, год.; 
tпр. – час простою автомобіля під навантаженням і розвантаженням, год. [10, с. 52]. 








      (3) 
де β – коефіцієнт використання пробігу; 
Vτ – швидкість технічна, км/год. [10, с. 53]. 
Коефіцієнт використання пробігу визначається відношенням довжини поїздки з 
вантажем до загального пробігу за поїздку. Цей показник можна визначити на ос-
нові середніх значень, отриманих з диспетчерського програмного забезпечення, яке 
дає змогу отримувати інформацію з бортового навігаційного терміналу GPS-
системи моніторингу транспорту, який реєструє пересування об’єкта, на якому він 
встановлений.  
За даними, отриманим з розглянутого автотранспортного підприємства ТОВ 
«Автомобільна транспортно-експедиційна компанія», на якому використовується 
програмне забезпечення «Автограф», це значення дорівнює 0,85. Швидкість техні-
чна знаходиться відношенням довжини загального пробігу до загального часу руху. 
За вихідні дані було взято середнє значення, знайдене шляхом аналізу 50 поїздок. 
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Час простою під навантаженням і розвантаженням може змінюватися в дуже 
широких межах. Для знаходження орієнтовної середньої часу простою під наван-
таженням і розвантаженням ми також скористаємося даними, отриманими з ТОВ 
«Укравтосервіс». Середній сумарний час простою під навантаженням і розванта-
женням становить 10,3 год.  
Істотний вплив на роботу автотранспортних підприємств, зокрема, у сфері ви-
трат на здійснення їх діяльності, надає фактор часу. Скорочення часу циклу переві-
зного процесу веде до збільшення продуктивності рухомого складу та, як наслідок, 
збільшує провізні можливості всього перевізного комплексу [9, с. 175]. Це дає ком-
паніям змогу підвищити надійність перевезень або ж використовувати вивільнення 
рухомий складу для інших цілей. Крім вивільнення рухомого складу, зменшення 
часу циклу дає змогу вивільнити додаткові ресурси в матеріальній сфері та звільни-
ти додаткову робочу силу. Однак зменшити тривалість циклу досить важко. Для 
цього потрібно або підвищувати технічну швидкість руху рухомого складу, або 
скорочувати час вантажно-розвантажувальних робіт. Однак підвищення технічної 
швидкості вимагає підвищення енерговитрат і, як наслідок, збільшує витрати. До 
того ж, швидкість має законодавче обмеження, недотримання якого призведе до 
штрафів. Час вантажно-розвантажувальних робіт, як правило, не залежить від пере-
візника, а значить, і вплинути на нього ми не можемо. 
Отже, шляхом підстановки формул (2) і (3) в формулу (1), отримаємо формулу 
масової продуктивності рухомого складу [10, с. 53]: 
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Для дослідження вплив кожної зі складових на продуктивність відповідний по-
казник приймають за величину змінну, інші показники в цьому разі вважаються 
величинами постійними. Значення постійних величин повинні відповідати умовам 
експлуатації цього автопарку. 
Однак зміна одного з показників може вплинути не тільки на результуючий по-
казник, а й на інший показник формули. Наприклад, зміна вантажопідйомності 
призведе не тільки до зміни продуктивності, але і до зміни часу під навантаженням 
і розвантаженням і технічної швидкості. Погіршення технічного стану автомобіля 
знижує час перебування автомобіля на лінії [11, с. 3]. 
Для відображення цієї залежності пропонується ввести новий коефіцієнт вико-
ристання рухомого складу τ, який з ростом терміну експлуатації буде відображати 
скорочення продуктивності автомобіля зі збільшенням його терміну служби. Це 
обумовлено перш за все зростанням кількості відмов, що скорочує середньорічний 
пробіг автомобіля, а, значить, і продуктивність тягача. До того ж, знижуються його 
тягові властивості, внаслідок чого автомобіль вже не може розвивати велику швид-
кість, зменшуючи тим самим подолану відстань. 
Цей коефіцієнт визначається відношенням середньорічного пробігу автомобіля 
i-го терміну експлуатації до максимально можливого середньорічному пробігу (1-
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де τ – коефіцієнт використання рухомого складу; 
Licp.г. – середньорічний пробіг автомобіля i-го терміну експлуатації; 
Lmaxcp.г. – максимальний середньорічний пробіг для цієї марки [10, с. 54]. 
Для знаходження залежності продуктивності від коефіцієнта τ, нам слід ввести 
його в формулу (4). Оскільки коефіцієнт використання рухомого складу був знай-
дений шляхом математичних операцій з показниками пробігу, пропонується впро-
вадити його в частину формули, де присутня довжина поїздки з вантажем. Згодом 
це буде цілком виправдано при знаходженні річної продуктивності рухомого скла-
ду, з огляду на те, що цей коефіцієнт відображає саме зниження середньорічного 
пробігу з ростом терміну експлуатації. Отримана в результаті формула наиведена 











    

   
 
 
Для відображення залежності продуктивності від коефіцієнта використання ско-
ристаємося вже згаданим вище прийомом, взявши всі інші параметри рівними пос-
тійним значенням. З потрібних нам постійних показників не вистачає довжини по-
їздки з вантажем. Цей показник також візьмемо з ТОВ «Укравтосервіс». Для дов-
жини поїздки з вантажем середнє значення дорівнює 1301,6 кілометра. За даними 
зазначеного вище коефіцієнта використання рухомого складу, мінімальна довжина 
поїздки становить близько 40 кілометрів, тоді як максимальна сягає 4600 км. На 
основі цього візьмемо кордону зміни цього показника від 0 до 5000 км. 
Отримана динаміка графічно відображена на рис. 3. 
 
 
Рис. 3. Вплив показника τ на продуктивність рухомого складу 
 
Джерело: згруповано автором на основі [8, с. 218; 10, с. 53]. 
 
Як видно з рис. 3, при зменшенні коефіцієнта використання рухомого складу 
продуктивність зменшується в гіперболічній залежності. 
У висновку слід відзначити, що запропонована формула (6) дає змогу моделюва-
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перевезення вантажів у кожному конкретному випадку. Однак при роботі з актив-
ною частиною основних засобів автотранспортного підприємства не варто забувати і 
про такі важливі економічні складові, як собівартість вантажоперевезень і прибуток. 
Висновки та пропозиції. Отже, економічна сутність основних засобів проявля-
ється в перенесенні своєї вартості на виготовлений продукт поступово або по час-
тинах, у міру зношеності. Нарахована зношеність накопичується в амортизаційно-
му фонді, який надалі слугує для нових капітальних вкладень, внаслідок чого, мож-
на стверджувати, що основні засоби беруть участь у постійному кругообігу. В еко-
номіці ширше використання має система грошових показників, що набула особли-
вого розвитку в умовах ринку. Грошова оцінка основних засобів потрібна для пла-
нування розширеного відтворення основних засобів, визначення ступеня зношенос-
ті та розміру амортизаційних відрахувань. У науковій статті проведено моделюван-
ня залежності продуктивності рухомого складу від коефіцієнта використання тран-
спортного засобу. Оскільки коефіцієнт використання рухомого складу був знайде-
ний шляхом математичних операцій з показниками пробігу, пропонується впрова-




1. Астапова Г. В. Неоінституціональні підходи щодо відтворення основних фондів підприємств 
/ Г. В. Астапова, С. Т. Пілецька // Вісник Сумського державного університету. Серія : Економіка. – 
2011. – № 1. – С. 113-119. 
2. Горев А. Э. Организация автомобильных перевозок и безопасность движения : учебник / 
А. Э. Горев, Е. М. Олещенко. – М. : ИЦ Академия, 2012. – 256 с. 
3. Єрфорт І. Ю. Аналіз системи амортизації основних засобів в Україні / І. Ю. Єрфорт, Ю. О. Єр-
форт // Економіка розвитку. – 2011. – № 2. – С. 50–53. 
4. Матиевич А. С. Определение нормативов показателей оценки управления воспроизводством 
основных фондов / А. С. Матиевич // Весник науки Сибири. – 2013. – № 2 (8). – С. 110–115.  
5. Олійник Є. В. Удосконалення методики аналізу процесів відтворення основних засобів / Євге-
нія Валеріївна Олійник // Економічний аналіз : зб. наук. праць / Тернопільський національний еконо-
мічний університет ; редкол. : В. А. Дерій (голов. ред.) та ін. – Тернопіль : Видавничо-поліграфічний 
центр Тернопільського національного економічного університету «Економічна думка», 2014. – Том 
18. – № 2. – С. 195-200. 
6. Павленко О. П. Фінансове забезпечення відтворення основних фондів підприємств АПК : авто-
реферат... канд. екон. наук, спец. : 08.00.04 – економіка та управління підприємствами (за видами 
економічної діяльності) / О. П. Павленко. – Дніпропетровськ : М-во аграр. політики та продовольства, 
Укр. Дніпропетровський держ. аграр. ун-т, 2012. – 21 с. 
7. Полуянова О. І. Завдання підсистеми управління відтворенням основних засобів на 
підприємстві в сучасних умовах господарювання / О. І. Полуянова // Економіка розвитку. – 2014. – 
№ 1 (69). – С. 83-88. 
8. Семенов В. М. Организация перевозок грузов : учебник / В. М. Семенов, В. А. Болотин, 
В. Н. Кустов. – М. : ИЦ Академия, 2013. – 304 с. 
9. Сударкіна С. П. Удосконалення стратегії відтворення основних фондів підприємства / 
С. П. Сударкіна, С. Ю. Гулякін // Вісник НТУ «ХПІ». – 2013. – № 22 (995). – 174–178.  
10. Шура Н. Моделювання залежності ефективності виробничо-господарської діяльності 
підприємств від стану та ефективності відтворення основних фондів / Н. Шура // Економіст. Україн-
ський журнал. – 2012. – № 4. – С. 50-55. 
11. Яшан Ю. В. Напрямки підвищення ефективності відтворення і використання основних засобів 
/ Ю. В. Яшан // Наукові праці Кіровоградського національного технічного університету. Економічні 













1. Astapov G. V. Neo-institutional approaches to capital assets reproduction / G. V. Astapov, S. T. 
Piletsky // Bulletin of Sumy State University. Economy Series. – 2011. – № 1. – P. 113-119. 
2. Gorev A. E. Organization of transport and traffic safety: tutorial : Textbook / A. E. Gorev, E. M. 
Oleschenko. – M. : ITs Academy, 2012. – 256 p. 
3. Yerfort I. J. Yu Analіz Sistemi amortizatsії mainly zasobіv in Ukraїnі / I. Y. Yerfort, YO Jer Fort // 
Economy Development. – 2011. – № 2. – P. 50-53. 
4. Matyevych A. Defining standards for performance evaluation of reproductive management of fixed 
assets / AS Matyevych // Vesnyk Science Siberia. – 2013. – № 2 (8). – P. 110-115. 
5. Oliynyk E. V. Improved methods of analysis processes of reproduction of fixed assets / Eugene V. 
Oleynik // Economic analysis : Coll. Science. Labor / Ternopіlsky natsіonalny ekonomіchny University; the 
Editorial Board. : VA Deriy (chairman. Ed.) and others. – Ternopil : Publishing and printing center of 
Ternopil National Economic University, «Economic Thought», 2014. – Volume 18. – № 2. – P. 195-200. 
6. Pavlenko A. P. Financial support playback of capital assets APK, abstract ... candidate. econ. science, 
spec. : 08.00.04 – economics and management of enterprises (by economic activity) / O. P. Pavlenko. – 
Dnipropetrovsk : M of farmers. polіtiki that food, Ukrain. Dnіpropetrovsky keep. agrarian. University Press, 
2012. – 21 p. 
7. Poluyanova A. I. Task management subsystem reproduction of fixed assets of the company in current 
economic conditions / A. I. Poluyanova economy development. – 2014. – № 1 (69). – P. 83-88. 
8. Semenov V. Organization of cargo : Textbook / V. Semenov, V. A. Bolotyn, V. N. Kustov. – M. : ITs 
Academy, 2013. – 304 p. 
9. Sudarkin S. P. Improvement Strategy reproduction core business / S. P. Sudarkin, S. Hulyakin // 
Visnyk NTU «KPI». – 2013. – № 22 (995). – P. 174-178. 
10. Alex N. Modeling efficiency depending on production and business enterprises on the condition and 
efficiency of reproduction of fixed assets / H. Schur // Economist. Ukrainian Journal. – 2012. – № 4. – P. 50-55. 
11.  Yashan Y. V. Directions efficiency and reproduction of fixed assets / V. Yashan // Proceedings of 












Марина Белінська, к.е.н.  
(начальник відділу Департаменту бухгалтерського, податкового обліку, 




ОРГАНІЗАЦІЙНО-ЕКОНОМІЧНІ ОСНОВИ ФОРМУВАННЯ ДОХО-
ДІВ РЕГІОНАЛЬНИХ ФІЛІЙ ТА ФІЛІЙ ПАТ «УКРЗАЛІЗНИЦЯ» ВІД 
ПЛАТИ ЗА КОРИСТУВАННЯ ВАГОНАМИ НА ПІД’ЇЗНИХ КОЛІЯХ 
 
 
У короткостроковій перспективі в ході реалізації чергового етапу реформу-
вання залізничного транспорту України ПАТ «Укрзалізниця» створить опера-
тора вантажних перевезень або повноцінну вантажну компанію залежно від 
обраного правлінням Товариства варіанта реформування комерційного госпо-
дарства. Проведеним аналізом останніх досліджень і публікацій доведено, що 
питання стосовно окремих науково-теоретичних аспектів формування доходів 
при вантажних перевезеннях у вагонах залишаються малодослідженими. За-
значене обумовлює необхідність проведення досліджень і розробки науково-
методичного підходу формування доходів філій «Дарницький вагоноремонтний 
завод», «Панютинський вагоноремонтний завод», «Рефрижераторна вагонна 
компанія», «Стрийський вагоноремонтний завод», «Центр транспортного сер-
вісу «Ліски» та регіональних філій ПАТ «Українська залізниця», які наділені 
вантажними вагонами, при наданні послуги щодо користування цими вагонами 
на під’їзних та станційних коліях. При проведенні досліджень виділено витра-
ти, які мають бути компенсовані за рахунок плати за користування вагонами, 
запропоновані формули для визначення частки доходів регіональних філій та 
філій, які наділені вантажними вагонам, у доходах від плати за користування 
вагонами на станційних та під’їзних коліях. 
Запропоновані організаційно-економічні основи визначення доходів регіона-
льних філій та філій ПАТ «Укрзалізниця» від надання послуги за користування 
вагонами на під’їзних коліях і станційних коліях, які ґрунтуються на законода-
вчій базі України з питань забезпечення вантажних перевезень на залізничному 
транспорті та тарифоутворенні, з урахуванням етапів реформування цього 
суб’єкта природної монополії України, можуть бути використані для розробки 
нормативних документів із формування доходів філіям ПАТ «Українська заліз-
ниця». 
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ОРГАНИЗАЦИОННО-ЭКОНОМИЧЕСКИЕ ОСНОВЫ ФОРМИРОВАНИЯ 
ДОХОДОВ РЕГИОНАЛЬНЫХ ФИЛИЙ И ФИЛИЙ ПАТ «УКРЗАЛИЗНЫЦЯ» 
ОТ ПЛАТЫ ЗА ПОЛЬЗОВАНИЕ ВАГОНАМИ НА ПОДЪЕЗНЫХ ПУТЯХ 
 
 
В краткосрочной перспективе как реализация очередного этапа реформиро-
вания железнодорожного транспорта Украины ПАО «Укрзализныця» создаст 
оператора грузовых перевозок либо полноценную грузовую компанию в зависи-
мости от избранного правлением Общества варианта реформирования ком-
мерческого хозяйства. Проведенным анализом последних исследований и публи-
каций установлено, что вопрос, касающийся отдельных научно-теоретических 
аспектов формирования доходов при грузовых перевозках в вагонах, остаются 
мало исследованными. Указанное, обуславливает необходимость проведения 
исследований и разработки научно-методологического подхода формирования 
доходов филиалов «Дарницкий вагоноремонтний завод», «Панютинский ваго-
норемонтний завод», «Рефрижераторная вагонная компания», «Стрыйский 
вагоноремонтний завод», «Центр транспортного сервиса «Лиски» и региональ-
ных филиалов ПАО «Укрзализныця», которые наделены грузовыми вагонами, 
при оказании услуги по пользованию этими вагонами на подъездных и станци-
онных путях. 
Предложенные организационно-экономические основы определения доходов 
региональных филиалов и филиалов ПАО «Укрзализныця» от предоставления 
услуги за пользование грузовыми вагонами на подъездных путях и путях общего 
пользования, которые базируются на законодательной базе Украины по вопро-
сам обеспечения грузовых перевозок на железнодорожном транспорте и тари-
фообразовании, с учетом этапов реформирования этого субъекта прироздой 
монополии Украины, могут быть использованы для разработки нормативных 
документов по формированию доходов филиям ПАТ «Укрзализныця». 
Ключевые слова: доходы, распределение, ПАО «Укрзализніця». 
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ORGANIZATIONAL AND ECONOMIC BASES OF INCOMES FORMATION 
FOR REGIONAL BRANCHES AND BRANCHES OF THE PJSC 
«UKRZALIZNYTSYA» FOR PAY OF CARS USE ON SIDINGS 
 
 
In the short term, as the realization of the next stage of reform Railway Transport of 
Ukraine JSC «Ukrzaliznytsia» create a transportation service or a full cargo company 
depending on the chosen option of the Company reforming the commercial sector. The 
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and theoretical aspects of income in the cargo transportation in cars are scarcely 
explored. The above necessitates the research and development of scientific and 
methodological approach of income of subsidiaries «Darnitsky wagon factory», 
«Panyutinsky wagon factory», «refrigerator cars kompaniia», «Striysky 
Carriages»,»Center of Transport Service» Liski «and regional branches of PJSC 
«Ukrainian Railways’ freight wagons are endowed with when providing services for 
the use of these cars on sidings and station tracks. In the research highlighted the costs 
to be offset by charges for using cars, the proposed formula for determining the income 
share of regional branches and branches that are endowed with freight cars, the 
income from fees for the use of cars to the station and sidings. 
The proposed organizational and economic basis of determination of income 
regional affiliates and branches of PJSC «Ukrzaliznytsia» to provide services for the 
use of cars on sidings and tracks public, based on the legislative framework of Ukraine 
for freight traffic on rail transport and tariff setting, considering stages of reforming 
Ukraine natural monopoly entity can be used to develop normative documents of 
income of subsidiaries JSC «Ukrainian railways.» 
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Постановка проблеми. Процес реформування залізничного транспорту України 
з початком господарської діяльності ПАТ «Укрзалізниця» перебуває в активній 
фазі. Розробляється концепція утворення вантажної компанії, яка у найближчий час 
розпочне своє функціонування. Одночасно виникне питання щодо отримання дохо-
ду вагонною компанією від перевезення вантажів та надання послуг із цим 
пов’язаних. Одна з таких послуг, від надання яких, на сьогодні регіональні філії 
отримують дохід, є користування вагонами на коліях загального користування та 
під’їзних коліях. Отже, пунктом 8 статті 10 Закону України «Про залізничний тран-
спорт» передбачено, що розрахунки відправників і одержувачів вантажу за корис-
тування рухомим складом здійснюються в порядку, передбаченому Статутом заліз-
ниць України, іншими актами законодавства України. 
Відповідно до статті 119 Статуту залізниць України за користування вантажни-
ми вагонами і контейнерами, що належать ПАТ «Укрзалізниця», вантажовідправ-
ники, вантажоодержувачі, власники під’їзних колій вносять плату, порядок визна-
чення якої встановлюється Правилами користування вагонами і контейнерами. Згі-
дно з частиною ІІ «Порядок користування вагонами і контейнерами» Правил кори-
стування вагонами і контейнерами, облік часу користування вагонами і контейне-
рами та нарахування плати за користування ними провадиться на станціях відправ-
лення та призначення вантажу тих регіональних філій, де розташовані ці станції. 
Постає проблемне питання, яким чином в умовах створення вагонної компанії, за-
безпечити справедливе формування доходу цієї компанії та регіональної філії. Про-
блема полягає у тому, що нормативно-правове забезпечення не змінено, і тому на 
його базі необхідно вжити організаційно-економічні заходи, які спрямовані на її 
вирішення [1-5].  
Аналіз останніх досліджень і публікацій. Теоретико-методологічні та практи-
чні аспекти формування доходів залізничного транспорту в умовах реформування 
досліджували в своїх роботах такі українські вчені та практики як М.В.Макаренко, 
Н.М. Колесникова, В.В. Чорний, Н.І.Богомолова, Сеник Г.П. та інші вчені [6-12]. 
Проте, на сьогодні, малодослідженою є проблема розподілу отриманих ПАТ «Укр-
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на перевезення вантажів залізничним транспортом у межах України та пов’язані з 
ними послуги, між учасниками процесу надання цих послуг [13].  
Метою цієї статті є дослідження організаційно-економічних основ формування 
доходів регіональних філій та філій ПАТ «Укрзалізниця» від плати за користування 
вагонами на під’їзних коліях. 
Виклад основного матеріалу дослідження. Внесок регіональної філії у надані 
послуги з користування вантажними вагонами та контейнерами полягає у здійснен-
ні обліку часу користування рухомим складом та у нарахуванні плати за користу-
вання ним. Згідно з частиною 3 статті 10 Закону України «Про залізничний транс-
порт» з урахуванням цього внеску мають формуватися доходи відповідної регіона-
льної філії від плати за користування рухомим складом. 
Облік часу користування вантажними вагонами здійснюється на підставі таких 
документів: 
– пам’ятка про подавання/забирання вагонів форми ГУ-45; 
– повідомлення про закінчення вантажних операцій з вагонами; 
– акт про затримку вагонів форми ГУ-23а; 
– акт загальної форми ГУ-23. 
Ці документи складаються при наданні послуги з подавання/забирання вагонів 
на/з під’їзні колії, а трудовитрати, пов’язані з заповненням цих документів, врахо-
вуються при визначенні ставок збору за подачу й забирання вагонів на під’їзні колії 
та з під’їзних колій. На підставі перелічених документів та Збірника тарифів на 
перевезення вантажів залізничним транспортом у межах України та пов’язані з 
ними послуги, працівник станції (товарний касир) складає Відомість плати за кори-
стування вагонами форми ГУ-46 на вагони, що подаються під навантаження та ви-
вантаження [12]. Витрати станції ( залвЕ ), пов’язані з складанням Відомості плати за 




в tГТСЕ   , (1) 
 
де пГТС  – годинна тарифна ставка працівника станції (товарного касира), грн; 
вагt  – час, що витрачається на заповнення Відомості плати за користування ва-
гонами форми ГУ-46 для 1 вагона, годин; 
прем – відсоток (у частках) нарахування премії; 
вр  – відсоток (у частках) нарахування вислуги років; 
св  – доплата (у частках) за роботу у святкові дні;  
н  – доплата (у частках) за роботу у нічний час; 
ЄСВ  – нарахування (у частках) на заробітну плату (єдиний соціальний внесок); 
ад  – відсоток (у частках) адміністративних витрат по відношенню до заробіт-
ної плати для регіональної філії; 
заг  – відсоток (у частках) загальновиробничих витрат по відношенню до заро-
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зб  – відсоток (у частках) витрат на збут по відношенню до заробітної плати 
для регіональної філії. 
Облік часу користування контейнерами здійснюється на підставі пам’ятки про 
видачу/приймання контейнерів. Працівник станції (товарний касир) складає Відо-
мість плати за користування контейнерами форми ГУ-46к на контейнери, що пода-
ються під навантаження та вивантаження. Відомість плати за користування контей-
нерами складається у 3-х примірниках – 2 для залізниці і 1 для вантажовласника. 
Витрати станції ( залкЕ ), пов’язані з складанням Відомості плати за користування 




к tГТСЕ   , (2) 
 
де конt  – час, що витрачається на заповнення Відомості плати за користування 
контейнерами форми ГУ-46к для 1 контейнера, годин. 
Після утворення ПАТ «Українська залізниця» державні підприємства залізнично-
го транспорту перетворилися у філії, які наділені певними основними засобами, а 
саме: філії «Дарницький вагоноремонтний завод», «Панютинський вагоноремонтний 
завод», «Рефрижераторна вагонна компанія», «Стрийський вагоноремонтний завод» 
– вантажними вагонами, філія «Центр транспортного сервісу «Ліски» – контейнера-
ми та платформами для перевезення контейнерів. Зазначені філії забезпечують утри-
мання, експлуатацію та ремонти вантажних вагонів і контейнерів, а пов’язані з цим 
витрати мають бути компенсовані за рахунок доходів від вантажних перевезень в 
частині вагонної та контейнерної складових та доходів від плати за користування 
вантажними вагонами та контейнерами (в частині компенсування витрат, пов’язаних 
з утриманням, експлуатацією та ремонтом вагонів і контейнерів). 
Ставка плати за користування вантажним вагоном або контейнером за 1 годину 
дорівнює: 
)1( rЕП компкор  ,     (3) 
 
де компЕ  – витрати, які мають бути компенсовані за рахунок плати за користу-
вання вагоном або контейнером; 
r  – норматив рентабельності, який враховує необхідність отримання економіч-
но обґрунтованого прибутку, у т.ч. й інвестиційної складової (що передбачено п. 4 
статті 12 Закону України «Про ціни і ціноутворення»). 
Згідно зі статтею 5 Закону України «Про природні монополії» користування за-
лізничними коліями, диспетчерськими службами та іншими об’єктами інфраструк-
тури, що забезпечують рух залізничного транспорту загального користування, від-
носиться до сфери діяльності суб’єктів природних монополій, а згідно зі статтею 6 
зазначеного Закону внутрішні та міжнародні перевезення пасажирів та вантажів 
залізничним транспортом відносяться до суміжних ринків [14]. Суміжні ринки ре-
гулюються відповідно до зазначеного Закону. При цьому відповідно до статті 1 
зазначеного Закону, суміжний ринок – товарний ринок, що не перебуває у стані 
природної монополії, для суб’єктів якого реалізація вироблених товарів або вико-
ристання товарів інших суб’єктів господарювання неможливе без безпосереднього 
використання товарів, що виробляються (реалізуються) суб’єктами природних мо-
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ни, що виникають на товарних ринках України, які перебувають у стані природної 
монополії, та на суміжних ринках. Згідно зі статтею 8 зазначеного Закону предме-
том державного регулювання є ціни (тарифи) на товари, що виробляються (реалі-
зуються) суб’єктами природних монополій. Статтею 9 зазначеного Закону визначе-
ні принципи державного регулювання діяльності суб’єктів природних монополій, 
серед яких – принцип самоокупності суб’єкта природної монополії. Враховуючи, 
що самоокупність – принцип господарювання, за яким господарюючий суб’єкт всі 
свої витрати і видатки на виробництво і реалізацію товару покриває за рахунок 
коштів, одержаних від його реалізації, витрати, які мають бути компенсовані за 
рахунок плати за користування вагоном або контейнером, складаються з двох груп: 
– витрат станції ( залвЕ ), пов’язаних з складанням Відомості плати за користу-
вання вагонами форми ГУ-46 та витрат станції ( залкЕ ), пов’язаних з складанням 
Відомості плати за користування контейнерами форми ГУ-46к; 
– витрат, які мають бути компенсовані філіям, наділеним вантажними вагонами 
та контейнерами. 
 
Таблиця 1. Витрати, які мають бути компенсовані за рахунок плати  









вагоном з 2 
вантажними 
операціями 
Витрати, які повинні компенсуватися за рахунок  
плати за користування вагоном 
1 2 3 
від 1 до 4 
годин 
від 1 до 8 
годин 
витрати станції, пов’язані з складанням Відомості 
плати за користування вагонами форми ГУ-46; амор-
тизаційні відрахування на відтворення вагона 
від 5 до 24 
годин 
від 9 до 28 
годин 
витрати станції, пов’язані з складанням Відомості 
плати за користування вагонами форми ГУ-46; амор-
тизаційні відрахування на відтворення вагона, витра-
ти на деповський та капітальний ремонти, витрати на 
технічне обслуговування вагонів з відчепленням 
від 25 до 36  
годин 
від 29 до 36 
годин 
витрати станції, пов’язані з складанням Відомості 
плати за користування вагонами форми ГУ-46; амор-
тизаційні відрахування на відтворення вагона, витра-
ти на деповський та капітальний ремонти, витрати на 
технічне обслуговування вагонів з відчепленням, 






витрати станції, пов’язані з складанням Відомості 
плати за користування вагонами форми ГУ-46; амор-
тизаційні відрахування на відтворення вагона, витра-
ти на деповський та капітальний ремонти, витрати на 
технічне обслуговування вагонів з відчепленням, 
втрачена вигода залізниць від вилучення вагона з 
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Зважаючи на вищезазначене, доходи, отримані за користування вантажними ва-
гонами, мають бути розподілені між залізницями та іншими філіями, які наділені 
вантажними вагонами, пропорційно витратам залізниць та інших філій. 
Виходячи з технології вантажних залізничних перевезень, фактичного часу ко-
ристування вантажовласниками вагонами інвентарного парку, оцінки раціонально-
го часу користування вантажовласниками вагонами інвентарного парку, чинного 
законодавства щодо ціноутворення на залізничному транспорті, ставки плати за 
користування вантажними вагонами інвентарного парку мають бути диференційо-
ваними та компенсувати дані витрати регіональних філій «Львівська залізниця», 
«Одеська залізниця», «Донецька залізниця», «Придніпровська залізниця», «Півден-
но-Західна залізниця», «Південна залізниця» та філій «Дарницький вагоноремонт-
ний завод», «Панютинський вагоноремонтний завод», «Рефрижераторна вагонна 
компанія», «Стрийський вагоноремонтний завод»: 
 







 ,      (4) 
 
де рk  – коефіцієнт резерву вагонів: 
Ц  – вартість нового вантажного вагона; 
а  – норма амортизаційних відрахувань на повне відтворення вагона; 
8760 – кількість годин в одному році. 













е ,     (5) 
 
де КЦ  – вартість капітального ремонту одного вагона; 
КРn  – кількість капітальних ремонтів за нормативний термін служби вагона; 
ДС  – вартість деповського ремонту одного вагона; 
ДРn  – кількість деповських ремонтів за нормативний термін служби вагона; 
слТ  – нормативний термін служби вагона. 
Витрати на технічне обслуговування вантажних вагонів з відчепленням (в роз-





е техТО годваг 24
,      (6) 
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nh  – робочий парк загальний (середньодобовий) 







В  ,      (7) 
 
де двагД  – доходи від перевезень, які приносить 1 вантажний вагон інвентарного 
парку за добу. 
Витрати, пов’язані із збільшенням робочого парку вагонів через збільшення часу 
користування інвентарними вагонами, складаються з додаткових інвестицій в ва-
гонний парк (які слід враховувати через амортизаційні відрахування), додаткових 
витрат на капітальні та деповські ремонти, додаткових витрат на технічне обслуго-
вування вантажних вагонів з відчепленням. 
Виходячи з наведеного вище, у таблиці 2 наводяться формули для розрахунку 
частки доходів залізниці та філії, що наділена вантажними вагонами, від плати за 
користування вантажними вагонами на під’їзних коліях, залежно від часу користу-
вання вантажним вагоном. Аналіз цих формул свідчить, що найбільша питома вага 
залізниць у доходах від плати за користування вантажними вагонами на під’їзних 
коліях, припадає на перший часовий інтервал користування вагонами (для вагонів з 
однією вантажною операцією від 1 до 4 годин, для вагонів з 2 вантажними операці-
ями – від 1 до 8 годин), а найменша питома вага залізниць у доходах від плати за 
користування вантажними вагонами на під’їзних коліях, припадає на четвертий 
часовий інтервал користування вагонами (для вагонів з однією вантажною операці-
єю та для вагонів з 2 вантажними операціями – після 36 годин). Що стосується ін-
ших філій, які наділені вантажними вагонами, їх частка у доходах від плати за ко-
ристування вантажними вагонами на під’їзних коліях буде найбільшою у четверто-
му часовому інтервалі та найменшою – у першому часовому інтервалі. Для уніфі-
кації розподілу доходів від плати за користування вантажними вагонами на 
під’їзних коліях між залізницями та іншими філіями, які наділені вантажними ва-
гонами, доцільно розрахувати середньозважені частки залізниць та філій у зазначе-
них доходах для будь якого часового інтервалу. 
Для розрахунку середньозважених часток залізниць та філій, які наділені ванта-
жними вагонами, у доходах від плати за користування вантажними вагонами на 
під’їзних коліях необхідно розрахувати частку кількості вагонів з однією та з двома 
вантажними операціями по кожному часовому періоду у загальній кількості вагонів 
з однією та з двома вантажними операціями, що знаходились у користуванні на 
під’їзних коліях. 
Загальна кількість вагонів з однією вантажною операцією ( одзагV ), що були в ко-
ристуванні на під’їзних коліях, дорівнює 
 
ододододод
заг VVVVV 4321  ,    (8) 
 
де одV1  – кількість вагонів з однією вантажною операцією, що знаходились у ко-
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одV2 – кількість вагонів з однією вантажною операцією, що знаходились у корис-
туванні на під’їзних коліях протягом другого часового інтервалу (від 5 до 24 го-
дин); 
одV3 – кількість вагонів з однією вантажною операцією, що знаходились у корис-
туванні на під’їзних коліях протягом третього часового інтервалу (від 25 до 36 го-
дин); 
одV4 – кількість вагонів з однією вантажною операцією, що знаходились у корис-
туванні на під’їзних коліях протягом четвертого часового інтервалу (понад 36 го-
дин). 
Загальна кількість вагонів з двома вантажними операціями ( двзагV ), що знаходи-
лись у користуванні на під’їзних коліях, дорівнює 
 
двдвдвдвдв
заг VVVVV 4321  ,    (9) 
 
де двV1  – кількість вагонів з двома вантажними операціями, що знаходились у 
користуванні на під’їзних коліях протягом першого часового інтервалу (від 1 до 8 
годин); 
двV2 – кількість вагонів з двома вантажними операціями, що знаходились у кори-
стуванні на під’їзних коліях протягом другого часового інтервалу (від 9 до 28 го-
дин); 
двV3 – кількість вагонів з двома вантажними операціями, що знаходились у кори-
стуванні на під’їзних коліях протягом третього часового інтервалу (від 29 до 36 
годин); 
двV4 – кількість вагонів з двома вантажними операціями, що знаходились у кори-
стуванні на під’їзних коліях протягом четвертого часового інтервалу (понад 36 го-
дин). 
Частка кількості вагонів з однією та з двома вантажними операціями, що знахо-












 111     (10) 
 
Частка кількості вагонів з однією та з двома вантажними операціями, що знахо-













 222     (11) 
 
Частка кількості вагонів з однією та з двома вантажними операціями, що знахо-



















 333     (12) 
 
Частка кількості вагонів з однією та з двома вантажними операціями, що знахо-













 444     (13) 
 
Середньозважена частка залізниць у доходах від користування вагонами на 
під’їзних коліях для будь якого часового інтервалу дорівнює: 
 
взалввзалввзалввзалвв
зал 44332211   ,   (14) 
 
де залв1  – частка доходів залізниці від плати за користування вантажними ваго-
нами на під’їзних коліях у першому часовому інтервалі (розраховується за форму-
лою, наданою у графі 5 таблиці 2); 
залв
2  – частка доходів залізниці від плати за користування вантажними вагона-
ми на під’їзних коліях у другому часовому інтервалі (розраховується за формулою, 
наданою у графі 5 таблиці 2); 
залв
3  – частка доходів залізниці від плати за користування вантажними вагона-
ми на під’їзних коліях у третьому часовому інтервалі (розраховується за формулою, 
наданою у графі 5 таблиці 2); 
залв
4  – частка доходів залізниці від плати за користування вантажними вагона-
ми на під’їзних коліях у четвертому часовому інтервалі (розраховується за форму-
лою, наданою у графі 5 таблиці 2). 
Середньозважена частка філій, які наділені вантажними вагонами, у доходах від 
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Висновок. Запропонований науково-методичний підхід до формування доходів 
регіональних філій та філій ПАТ «Укрзалізниця» від надання послуги за користу-
вання вагонами на під’їзних коліях та станційних коліях забезпечує розв’язання 
поставленої проблеми, оскільки в рамках наявної законодавчої бази створені умови 
справедливого розподілу доходів між учасниками надання зазначеної послуги. При 
розв’язанні проблеми враховані усі витрати, які несуть суб’єкти господарювання, 
що дозволяє стверджувати про покриття витрат отриманими доходами в повній 
мірі. Навіть у разі несвоєчасного підвищення тарифів до економічно обґрунтовано-
го рівня покриття понесених витрат регіональними філіями та філіями ПАТ «Укр-
залізниця» матиме максимально прозоре та рівномірне покриття отриманими дохо-
дами. Тому отриманий фінансовий результат від надання послуги за користування 
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НАУКОВО-МЕТОДИЧНІ ПІДХОДИ ДО ФОРМУВАННЯ ДОХОДІВ 
ФІЛІЙ ПАТ «УКРЗАЛІЗНИЦЯ» ВІД НАДАННЯ ПОСЛУГ ПО ПЛАТІ  
ЗА КОРИСТУВАННЯ КОНТЕЙНЕРАМИ  
 
 
Реформування залізничного транспорту України та створення ПАТ «Укра-
їнська залізниця» обумовлюють необхідність удосконалення організаційно-
економічних та науково-методичних основ формування та розподілу доходів від 
надання послуг, у т.ч. й за користування контейнерами, якими наділена філія 
«Центр транспортного сервісу «Ліски», між філіями ПАТ «Українська залізни-
ця». Аналіз останніх досліджень і публікацій свідчить, що питання стосовно 
окремих науково-теоретичних аспектів формування доходів при вантажних 
перевезеннях у контейнерах залишаються малодослідженими. Це обумовлює 
необхідність проведення досліджень та розробки науково-методичного підходу 
формування доходів філії «Центр транспортного сервісу «Ліски» та регіональ-
них філій ПАТ «Українська залізниця» при наданні послуги щодо користування 
контейнерами на під’їзних та станційних коліях. При проведенні досліджень 
виділено витрати, які мають бути компенсовані за рахунок плати за користу-
вання контейнерами, запропоновані формули для визначення частки доходів 
регіональних філій та філії «Центр транспортного сервісу «Ліски» у доходах 
від плати за користування контейнерами на під’їзних коліях. Запропонований 
науково-методичний підхід щодо формування доходів отриманих від плати за 
користування контейнерами на під’їзних коліях, може бути використаний для 
розробки нормативних документів з формування доходів філіями ПАТ «Україн-
ська залізниця».  
Ключові слова: доходні надходження, формування доходів, розподіл доходів, плата 
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НАУЧНО-МЕТОДИЧЕСКИЕ ПОДХОДЫ К ФОРМИРОВАНИЮ ДОХОДОВ 
ФИЛИАЛОВ ПАО «УКРЗАЛІЗНИЦЯ» ОТ ПРЕДОСТАВЛЕНИЯ УСЛУГ ПО 
ОПЛАТЕ ЗА ПОЛЬЗОВАНИЕ КОНТЕЙНЕРАМИ 
 
 
Реформирование железнодорожного транспортаУкраины и создание ПАО 
«Укрзализныця» обуславливают необходимость усовершенствования органи-
зационно-экономических и научно-методических основ формирования и распре-
деления доходов от наданих услуг, в т.ч. и за пользование контейнерами, ко-
торыми наделена филия «Центр транспортного сервиса «Лиски», между фи-
лиями ПАО «Укрзализныця». Анализ последних исследований и публикаций 
свидетельствует, что вопрос касательно отдельных научно-теоретических 
аспектов формирования доходов при грузовых перевозках в контейнерах оста-
ется малоисседованным. Это обуславливает необходимость проведения иссле-
дований и разработки научно-методического похода формирования доходов 
филии «Центр транспортного сервиса «Лиски» и региональных филий ПАО 
«Укрзализныця» при предоставлении услуг по использованию контейнеров на 
подъезных и станционных путях. При проведении исследований выделено ра-
сходы, которые должны быть компенсированы за счет платы за пользование 
контейнерам, предложены формулы для определения доли доходов региональ-
ных филий и филии «Центр транспортного сервиса «Лиски» в доходах от 
платы за пользование контейнерами на подъезных путях. Предложенный нау-
чно-методический поход по формированию доходов, полученных от платы за 
пользование контейнерами на подъезных путях, может быть использованный 
для разработки нормативних документов по формированию доходов филиями 
ПАО «Укрзализныця». 
Ключевые слова: доходные послупления, формирование доходов, распределение 
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Reforming of Ukrainian rail and the creation of PJSC «Ukrzaliznytsia» 
necessitated the improvement of organizational and economic, scientific and 
methodical bases of formation and distribution of income from nadanih services, 
including and for the use of containers that are endowed with philia «Center of 
Transport Service» Liski «between filiyami PJSC» Ukrzaliznytsia». Analysis of recent 
research and publications shows that the question regarding the individual scientific 
and theoretical aspects of income generation at the container freight traffic remains 
maloissedovannym. This leads to the need for research and development of scientific-
methodical campaign income generation philia «Center of Transport Service» Liski 
«and regional fily PJSC» Ukrzaliznytsia «in the provision on the use of container 
services podeznyh and station tracks. In conducting research allocated costs, which 
must be offset by a payment for using containers, offered the formula for determining 
the income share of the regional fily and philia «Center of Transport Service» Liski 
«income from fees for the use of containers on podeznyh ways. The proposed scientific 
and methodical campaign to form a revenue derived from fees for use of containers on 
podeznyh ways, Bat can be used to develop normative documents on formation filiyami 
income of PJSC «Ukrzaliznytsia». 
Keywords: poslupleniya revenue, income generation, income distribution, for the use 
of container board, freight, rail transport. 
 
Постановка проблеми. Враховуючи специфіку функціонування залізничного 
транспорту України як єдиного виробничо-технологічного комплексу, забезпечен-
ня ефективного функціонування ПАТ «Українська залізниця» вимагає в теперішній 
час постійного аналізу та контролю за витратами, а також доходами, якими ці ви-
трати компенсуються. Це в першу чергу обумовлено тим, що згідно Закону України 
«Про природні монополії» до сфери діяльності суб’єктів природних монополій, яка 
регулюється, відноситься користування залізничними коліями, диспетчерськими 
службами, вокзалами та іншими об’єктами інфраструктури, що забезпечують рух 
залізничного транспорту загального користування, а до суміжних ринків, що також 
регулюються – внутрішні та міжнародні перевезення пасажирів і вантажів залізни-
чним транспортом. Державне регулювання діяльності суб’єктів природних монопо-
лій здійснюється на визначених зазначеним законом принципах, серед яких – 
принцип самоокупності суб’єктів природних монополій. В сукупності це обумов-
лює необхідність застосування в ПАТ «Українська залізниця» бюджетування, яке 
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формаційних і матеріальних потоків, а також отриманих результатів. При застосу-
ванні бюджетування створюються центри відповідальності, серед яких 
обов’язковими є центр затрат, центр доходів, центр прибутку тощо. Отже, необхід-
ним є визначення частки кожного структурного підрозділу у формуванні витрат, 
доходів та прибутку з метою забезпечення ефективного управління і витратами, і 
доходами, і врешті решт – прибутком [1-4]. 
Зазначене обумовлює необхідність розподілу доходів від плати за користуван-
ня контейнерами на під’їзних коліях суб’єктів перевізного процесу між структур-
ними підрозділами, які несуть витрати, пов’язані з користуванням вагонами на 
під’їзних коліях.  
Аналіз останніх досліджень і публікацій. Дослідженнями проблеми форму-
вання та розподілу доходів від перевезень та надання послуг з цим пов’язаних зай-
маються такі вітчизняні вчені як М.В.Макаренко, Н.М. Колесникова, 
Н.І.Богомолова, Є.М.Сич, Г.П.Сеник, В.В.Чорний, Н.М.Шмиголь та інші українські 
та зарубіжні вчені [5-12]. Проте, малодослідженими залишаються питання стосовно 
окремих науково-теоретичних аспектів формування доходів при вантажних переве-
зеннях у контейнерах. Актуальним є розробка методологічних основ визначення 
частки кожного виробничого структурного підрозділу ПАТ «Українська залізниця» 
у формуванні витрат, доходів та прибутку з метою забезпечення сталого функціо-
нування залізничного ранспорту та розвитку контейнерних перевезень.  
Метою статті є розробка науково-методичного підходу формування доходів 
філії «Центр транспортного сервісу «Ліски» та регіональних філій ПАТ «Українсь-
ка залізниця» при наданні послуги щодо користування контейнерами на під’їзних 
та станційниї коліях.  
Виклад основного матеріалу дослідження. Виходячи з технології вантажних 
перевезень, фактичного часу користування вантажовласниками контейнерами інве-
нтарного парку, оцінки раціонального часу користування вантажовласниками кон-
тейнерами інвентарного парку, чинного законодавства щодо ціноутворення на залі-
зничному транспорті, ставки плати за користування контейнерами інвентарного 
парку мають бути диференційованими та компенсувати витрати регіональних філій 
«Львівська залізниця», «Одеська залізниця», «Донецька залізниця», «Придніпров-
ська залізниця», «Південно-Західна залізниця», «Південна залізниця» та філії 
«Центр транспортного сервісу «Ліски», надані у табл. 1. Амортизаційні відрахуван-
ня (в розрахунку на 1 контейнеро-годину) дорівнюють: 
,    (1) 
де  – коефіцієнт резерву контейнерів; 
 – вартість нового контейнера; 
 – норма амортизаційних відрахувань на повне відтворення контейнера; 
8760 – кількість годин в одному році. 
Витрати на поточний та капітальний ремонти контейнера (в розрахунку на 1 
контейнеро-годину) дорівнюють: 
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де  – вартість поточного ремонту одного контейнера; 
 – кількість поточних ремонтів за нормативний термін служби контейнера; 
 – вартість деповського ремонту одного контейнера; 
 – кількість деповських ремонтів за нормативний термін служби контей-
нера; 
 – нормативний термін служби контейнера. 
 
Таблиця 1. Витрати, які мають бути компенсовані за рахунок плати з 




Витрати, які повинні компенсуватися за рахунок плати  
за користування контейнером 
1-й часовий інтер-
вал (від 1 до 24 
годин) 
витрати станції, пов’язані з складанням Відомості плати за 
користування вагонами форми ГУ-46к; амортизаційні відра-
хування на відтворення контейнера 
2-й часовий інтер-
вал (понад 24 годин 
до 8 діб) 
витрати станції, пов’язані з складанням Відомості плати за 
користування вагонами форми ГУ-46к; амортизаційні відра-
хування на відтворення контейнера, витрати на поточний та 
капітальний ремонти 
3-й часовий інтер-
вал (понад 8 діб до 
15 діб) 
витрати станції, пов’язані з складанням Відомості плати за 
користування вагонами форми ГУ-46к; амортизаційні відра-
хування на відтворення контейнера, витрати на поточний та 
капітальний ремонти, втрачена вигода залізниць від вилучен-
ня контейнера з перевезень 
4-й часовий інтер-
вал (понад 15 діб) 
витрати станції, пов’язані з складанням Відомості плати за 
користування вагонами форми ГУ-46к; амортизаційні відра-
хування на відтворення контейнера, витрати на поточний та 
капітальний ремонти, втрачена вигода залізниць від вилучен-
ня контейнера з перевезень, витрати на збільшення робочого 
парку контейнерів 
 
Втрачена вигода у розрахунку на 1 контейнеро-годину дорівнює: 
,     (3) 
де  – доходи від перевезень, які приносить 1 контейнер інвентарного па-
рку за добу. 
Витрати, пов’язані із збільшенням робочого парку контейнерів через збіль-
шення часу користування, складаються з додаткових інвестицій в контейнерний 
парк (які слід враховувати через амортизаційні відрахування), додаткових витрат на 
поточні та деповські ремонти. 
Виходячи з наведеного вище, у таблиці 5 наводяться формули для розрахунку 
частки доходів залізниці та філії, що наділена контейнерами, від плати за користу-
вання контейнерами на під’їзних коліях, залежно від часу користування контейне-
ром. Аналіз цих формул свідчить, що найбільша питома вага залізниць у доходах 
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часовий інтервал користування контейнерами, а найменша питома вага залізниць у 
доходах від плати за користування контейнерами на під’їзних коліях припадає на 
четвертий часовий інтервал користування контейнерами. Що стосується філії 
«Центр транспортного сервісу «Ліски», її частка у доходах від плати за користу-
вання контейнерами на під’їзних коліях буде найбільшою у четвертому часовому 
інтервалі та найменшою – у першому часовому інтервалі.  
Для уніфікації розподілу доходів від плати за користування контейнерами на 
під’їзних коліях між залізницями та філією «Центр транспортного сервісу «Ліски» 
доцільно розрахувати середньозважені частки залізниць та філії «Центр транспорт-
ного сервісу «Ліски» у зазначених доходах окремо для середньотонажних контей-
нерів (масою брутто 3 т та 5 т) та окремо для великовагових контейнерів (10-, 20-, 
30- та 40-футових) для будь-якого часового інтервалу.  
Враховуючи, що нормативні терміни служби, кількість капітальних та поточ-
них ремонтів для всіх типів контейнерів однакові, у формулах в графу 3 таблиці 5 
при визначенні витрат, які мають бути компенсовані філії «Центр транспортного 
сервісу «Ліски», необхідно використовувати середньозважені значення вартості 
контейнера, вартості поточного ремонту контейнера, вартості капітального ремонту 
контейнера. Зважаючи на сказане, для середньотонажних контейнерів: 
– середньозважена вартість контейнера ( ) дорівнює: 
 
,    (4) 
 
де  – вартість нового 3-тонного контейнера;  
 – вартість нового 5-тонного контейнера; 
 – загальна кількість 3-тонних контейнерів в філії «Центр транспортного 
сервісу «Ліски»; 
 – загальна кількість 5-тонних контейнерів в філії «Центр транспортного 
сервісу «Ліски»; 
– середньозважена вартість поточного ремонту ( ) контейнера дорівнює: 
 
,   (5) 
 
де  – вартість поточного ремонту одного 3-тонного контейнера; 
  – вартість поточного ремонту одного 5-тонного контейнера; 
– середньозважена вартість капітального ремонту ( ) контейнера дорівнює: 
,   (6) 
де  – вартість капітального ремонту одного 3-тонного контейнера; 
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Для великовагових контейнерів: 
– середньозважена вартість контейнера ( ) дорівнює: 
 
 ,   (7) 
 
де  – вартість нового 20-футового контейнера; 
 – вартість нового 40-футового контейнера; 
 – загальна кількість 10- та 20-футових контейнерів в філії «Центр тран-
спортного сервісу «Ліски»; 
загК 40,30  – загальна кількість 30- та 40-футових контейнерів в філії «Центр тран-
спортного сервісу «Ліски»; 
– середньозважена вартість поточного ремонту ( ) контейнера дорівнює: 
 
,  (8) 
 
де  – вартість поточного ремонту одного 20-футового контейнера; 
 – вартість поточного ремонту одного 40-футового контейнера; 
– середньозважена вартість капітального ремонту ( ) контейнера дорівнює: 
 
,  (9) 
 
де  – вартість капітального ремонту одного 20-футового контейнера; 
 – вартість капітального ремонту одного 40-футового контейнера. 
Для розрахунків середньозважених часток залізниць та філії «Центр транспор-
тного сервісу «Ліски» у доходах від плати за користування контейнерами необхід-
но розрахувати частки контейнерів, що знаходились у користуванні на під’їзних 
коліях для кожного часового інтервалу.  
Для середньотонажних контейнерів: 
– загальна кількість 3-тонних контейнерів філії «Центр транспортного сервісу 
«Ліски», які знаходились у користуванні на під’їзних коліях ( ), дорівнює: 
 
,    (10) 
 
де  –кількість 3-тонних контейнерів філії «Центр транспортного сервісу 
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 –кількість 3-тонних контейнерів філії «Центр транспортного сервісу «Ліс-
ки», які знаходились у користуванні на під’їзних коліях протягом другого часового 
інтервалу; 
 – кількість 3-тонних контейнерів філії «Центр транспортного сервісу «Лі-
ски», які знаходились у користуванні на під’їзних коліях протягом третього часово-
го інтервалу; 
 – кількість 3-тонних контейнерів філії «Центр транспортного сервісу «Лі-
ски», які знаходились у користуванні на під’їзних коліях протягом четвертого часо-
вого інтервалу; 
– загальна кількість 5-тонних контейнерів філії «Центр транспортного сервісу 
«Ліски», які знаходились у користуванні на під’їзних коліях ( ), дорівнює: 
 
,    (11) 
 
де  – кількість 5-тонних контейнерів філії «Центр транспортного сервісу 
«Ліски», які знаходились у користуванні на під’їзних коліях протягом першого 
часового інтервалу; 
 – кількість 5-тонних контейнерів філії «Центр транспортного сервісу «Лі-
ски», які знаходились у користуванні на під’їзних коліях протягом другого часово-
го інтервалу; 
 – кількість 5-тонних контейнерів філії «Центр транспортного сервісу «Лі-
ски», які знаходились у користуванні на під’їзних коліях протягом третього часово-
го інтервалу; 
 – кількість 5-тонних контейнерів філії «Центр транспортного сервісу «Лі-
ски», які знаходились у користуванні на під’їзних коліях протягом четвертого часо-
вого інтервалу; 
– частка контейнерів, що знаходились у користуванні на під’їзних коліях про-
тягом першого часового інтервалу, дорівнює: 
 
     (12) 
 
– частка контейнерів, що знаходились у користуванні на під’їзних коліях про-
тягом другого часового інтервалу, дорівнює: 
 
,     (13) 
 
– частка контейнерів, що знаходились у користуванні на під’їзних коліях про-
тягом третього часового інтервалу, дорівнює: 
 
,     (14) 
– частка контейнерів, що знаходились у користуванні на під’їзних коліях про-
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,    (15) 
 
Для великовагових контейнерів: 
– загальна кількість 10- та 20-футових контейнерів філії «Центр транспортного 
сервісу «Ліски», які були у користуванні на під’їзних коліях ( ), дорівнює: 
 
,     (16) 
 
де 1 20,10К  – кількість 10- та 20-футових контейнерів філії «Центр транспортно-
го сервісу «Ліски», які знаходились у користуванні на під’їзних коліях протягом 
першого часового інтервалу; 
2
20,10К  – кількість 10- та 20-футових контейнерів філії «Центр транспортного 
сервісу «Ліски», які знаходились у користуванні на під’їзних коліях протягом дру-
гого часового інтервалу; 
3
20,10К  – кількість 10- та 20-футових контейнерів філії «Центр транспортного 
сервісу «Ліски», які знаходились у користуванні на під’їзних коліях протягом тре-
тього часового інтервалу; 
4
20,10К  – кількість 10- та 20-футових контейнерів філії «Центр транспортного 
сервісу «Ліски», які знаходились у користуванні на під’їзних коліях протягом чет-
вертого часового інтервалу; 
– загальна кількість 30- та 40-футових контейнерів філії «Центр транспортного 











40,30К ,     (17) 
 
де 1 40,30К  – кількість 30- та 40-футових контейнерів філії «Центр транспортно-
го сервісу «Ліски», які знаходились у користуванні на під’їзних коліях протягом 
першого часового інтервалу; 
2
40,30К  – кількість 30- та 40-футових контейнерів філії «Центр транспортного 
сервісу «Ліски», які знаходились у користуванні на під’їзних коліях протягом дру-
гого часового інтервалу; 
3
40,30К  – кількість 30- та 40-футових контейнерів філії «Центр транспортного 
сервісу «Ліски», які знаходились у користуванні на під’їзних коліях протягом тре-
тього часового інтервалу; 
4
40,30К  – кількість 30- та 40-футових контейнерів філії «Центр транспортного 
сервісу «Ліски», які знаходились у користуванні на під’їзних коліях протягом чет-
вертого часового інтервалу; 
– частка контейнерів, що знаходились у користуванні на під’їзних коліях про-









































      (18) 
 
– частка контейнерів, що знаходились у користуванні на під’їзних коліях про-













      (19) 
 
– частка контейнерів, що знаходились у користуванні на під’їзних коліях про-













      (20) 
 
– частка контейнерів, що знаходились у користуванні на під’їзних коліях про-













      (21) 
 
Середньозважена частка залізниць у доходах від користування контейнерами 
на під’їзних коліях для будь якого часового інтервалу дорівнює: 



















зал 44332211   ,  (22) 
 
де залксер1  – частка доходів залізниці від плати за користування середньотонаж-
ними контейнерами на під’їзних коліях у першому часовому інтервалі (розрахову-
ється за формулою, наданою у графі 4 таблиці 2); 
залк
сер2  – частка доходів залізниці від плати за користування середньотонажними 
контейнерами на під’їзних коліях у другому часовому інтервалі (розраховується за 
формулою, наданою у графі 4 таблиці 2); 
залк
сер3  – частка доходів залізниці від плати за користування середньотонажними 
контейнерами на під’їзних коліях у третьому часовому інтервалі (розраховується за 
формулою, наданою у графі 4 таблиці 2); 
залк
сер4  – частка доходів залізниці від плати за користування середньотонажними 
контейнерами на під’їзних коліях у четвертому часовому інтервалі (розраховується 
за формулою, наданою у графі 5 табл. 2); 


















зал 44332211   ,  (23) 
 
де залквел1  – частка доходів залізниці від плати за користування великоваговими 
контейнерами на під’їзних коліях у першому часовому інтервалі (розраховується за 








вел2  – частка доходів залізниці від плати за користування великоваговими 
контейнерами на під’їзних коліях у другому часовому інтервалі (розраховується за 
формулою, наданою у графі 4 таблиці 2); 
залк
вел3  – частка доходів залізниці від плати за користування великоваговими 
контейнерами на під’їзних коліях у третьому часовому інтервалі (розраховується за 
формулою, наданою у графі 4 таблиці 2); 
залк
вел4  – частка доходів залізниці від плати за користування великоваговими 
контейнерами на під’їзних коліях у четвертому часовому інтервалі (розраховується 
за формулою, наданою у графі 5 таблиці 2). 
Середньозважена частка філії «Центр транспортного сервісу «Ліски» від кори-
стування контейнерами на під’їзних коліях для будь якого часового інтервалу дорі-
внює: 





ф  1      (24) 
 





ф   1      (25) 
 
Висновок. На підставі розробленого науково-методичного підходу створено 
основу для забезпечення формування доходів регіональних філій та філії «Центр 
транспортного сервісу «Ліски» від користування контейнерами на під’їзних коліях. 
Науково-обґрунтований розподіл доходів від плати за користування контейнерами 
на під’їзних коліях та розробка відповідних розпорядчих документів ПАТ «Україн-
ська залізниця» буде сприяти й забезпеченню подальшого організаційного розвит-
ку, оскільки є частиною методичної основи для створення на базі філій в майбут-
ньому залежних господарських товариств ПАТ «Українська залізниця». Отримані 
результати є необхідними та вчасними для створення науково-методичної основи 
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ПРОЕКТ «ЕКОНОМІЧНИЙ ПОЯС ШОВКОВОГО ШЛЯХУ»  
В КОНТЕКСТІ СТРАТЕГІЧНИХ ПРІОРИТЕТІВ РОЗВИТКУ  
СВІТОВОЇ ЕКОНОМІКИ  
 
 
Стаття присвячена дослідженню стратегії масштабного проекту «Еко-
номічний пояс Шовкового шляху» як нової форми поглиблення співробітництва 
Китаю, держав Центральної Азії, Росії та Європи. Зазначається, що залучення 
України до даних проектів дозволить розбудувати найкоротший шлях сполу-
чення між країнами Східної Азії та Європи; значно скоротити терміни до-
ставки вантажів та їх збереження.  
Представлена програма дій розвитку проекту «Економічний пояс Шовкового 
шляху». Визначені потенційні можливості та проблеми успішної реалізації 
даного проекту. Проаналізовано транзитно-логістичний потенціал України та 
проблеми її залучення до Економічного поясу Шовкового шляху.  
Розглянуто сучасний стан та перспективи українсько-китайського 
співробітництва. Представлена динаміка зовнішньої торгівлі між Україною та 
КНР. Визначені фактори, що сприятимуть збільшенню обсягів транзитних 
перевезень вантажів та подальшій інтеграції України до транспортної систе-
ми «Європа-Азія».  
Встановлені групи ризиків даного проекту. Запропоновано перейти до 
надання повного спектру транспортно-логістичних послуг, інтегруючи в собі 
морські, авіа– та автоперевезення, портову та аеропортову інфраструктуру, а 
також мережу терміналів у єдину структуру за принципом «єдиного вікна, 
провести реформи інвестиційного законодавства України, прийняти проект 
Антикризового інвестиційного кодексу України, який має забезпечити гарантії 
інвесторам та більш чіткі правила інвестиційної діяльності в Україні. 
Ключові слова: Економічний пояс Шовкового шляху, залізничний транпорт, 
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ПРОЕКТ «ЭКОНОМИЧЕСКИЙ ПОЯС ШЕЛКОВОГО ПУТИ»  
В КОНТЕКСТЕ СТРАТЕГИЧЕСКИХ ПРИОРИТЕТОВ РАЗВИТИЯ 
МИРОВОЙ ЭКОНОМИКИ 
 
Статья посвящена исследованию стратегии масштабного проекта «Эко-
номический пояс Шелкового пути» как новой формы углубления сотрудниче-
ства Китая, государств Центральной Азии, России и Европы. Отмечается, 
что участие Украины в данных проектах позволит создать кратчайший путь 
сообщения между странами Восточной Азии и Европы; значительно сокра-
тить сроки доставки грузов и их сохранность. 
Представлена программа действий развития проекта «Экономический пояс 
Шелкового пути». Определены потенциальные возможности и проблемы 
успешной реализации данного проекта. Проанализированы транзитно-
логистический потенциал Украины и проблемы ее привлечения к Экономиче-
скому поясу Шелкового пути. 
Рассмотрено современное состояние и перспективы украинско-китайского 
сотрудничества. Представлена динамика внешней торговли между Украиной 
и КНР. Определены факторы, способствующие увеличению объемов транзит-
ных перевозок грузов и дальнейшей интеграции Украины в транспортную си-
стему «Европа-Азия». 
Установлены группы рисков данного проекта. Предложено перейти к оказа-
нию полного спектра транспортно-логистических услуг, интегрируя в себе 
морские, авиа – и автоперевозки, портовую и аэропортовую инфраструктуру, а 
также сеть терминалов в единую структуру по принципу «единого окна», про-
вести реформы инвестиционного законодательства Украины, принять проект 
Антикризисного инвестиционного кодекса Украины, который должен обеспе-
чить гарантии инвесторам и более четкие правила инвестиционной деятель-
ности в Украине. 
Ключевые слова: Экономический пояс Шелкового пути, железнодорожный 
транспорт, проект, инфраструктура, инвестиции. 
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ECONOMIC BELT OF SILKROAD PROJECT IN THE CONTEXT OF THE 
STRATEGIC PRIORITIES OF WORD ECONOMY DEVELOPMENT 
 
The article is devoted to the strategy of large-scale project «Economic belt of Silk 
road» as a new form of deepening cooperation of China, the Central Asian States, Rus-
sia and Europe. It is noted that Ukraine’s participation in these projects will allow to 
create shortest way of communication between Eastern Asia and Europe; to reduce 
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A program for development of the project «Economic belt silk road» presents. Po-
tential opportunities and challenges to the successful implementation of this project are 
identified. Transport and logistic potential of Ukraine and problems of her involvement 
in the Silk road Economic zone are analyzed. 
The modern condition and prospects of Ukrainian-Chinese cooperation were con-
sidered. The dynamics of foreign trade between Ukraine and China was presented. The 
factors promoting increase of volumes of transit transportations of cargoes and further 
Ukraine’s integration into the transport system, «Europe-Asia» were determined. 
Established risk groups for this project. The proposed move to providing a full range 
of transportation and logistics services, integrating in itself the sea, air and road 
transport, port and airport infrastructure, and a network terminal in a single structure 
on the principle of «one window», to reform investment legislation of Ukraine to adopt 
the draft anti-Crisis investment code of Ukraine, which will provide guarantees to in-
vestors and clearer rules of investment activity in Ukraine. 
Keywords: Economic belt of Silk road, railway transport, project, infrastructure, in-
vestments. 
 
Постановка проблеми. Загальновідомо, що стратегічним пріоритетом розвитку 
України є активна євроінтеграція, яка супроводжується зміною зовнішніх та внут-
рішніх факторів розвитку національної економіки, підвищуючи значення зовніш-
ньої торгівлі, транспорту та транзиту. Україна прагне стати учасником «Нового 
економічного поясу – Великий шовковий шлях» у Чорноморсько-Балтійському 
регіоні» із залученням країн Балтії, Вешеградської четвірки, Румунії, Болгарії, Бі-
лорусі, Грузії. Слід також зазначити, що європейські країни виявляють зацікавле-
ність у реалізації проекту «Економічний пояс Шовкового шляху» та, з огляду на 
нині обмежені фінансові можливості Європейського Союзу, не заперечують еконо-
мічну підтримку Китаю щодо участі в даному проекті України. Приєднання Украї-
ни до формату «16+1» матиме суттєві переваги як з точки зору взаємодії з Китаєм, 
так і щодо реалізації європейського вектору свого розвитку. 
Аналіз останніх досліджень і публікацій. Велику увагу різним аспектам ро-
звитку міжнародних транспортних коридорів та участі України у проектах еко-
номічного поясу приділяє В.Л. Дикань [1, 2]. Вирішенню проблем інтеграції заліз-
ничного транспорту до європейської транспортної системи приділяють увагу 
Г.Д. Ейтутіс, О.М. Кривопішин, І.П. Федорко, В.М. Осовик та ін. [3]. Можливості 
участі України у проекті «Один пояс – один шлях», а також роль і місце у ньому 
європейських держав досліджують В. Поворозник, В. Перебийніс [4]. У роботах 
вказаних авторів викладено ґрунтовний матеріал для вирішення зазначених про-
блем. При цьому важливо зазначити, що трансформаційні процеси, які здійснюють-
ся у світовій економіці, прагнення України приєднатись до даного проекту, а також 
пов’язані з ним проблеми – вартість, час та безпека перевезень, потребують пошуку 
шляхів їх вирішення. 
Метою статті є дослідження транспортної стратегії Китаю на євразійському 
просторі, визначення потенційних можливостей, проблем та пов’язаних з ними 
ризиків успішної реалізації проекту «Економічний пояс Шовкового шляху». 
Виклад основного матеріалу дослідження. У 2013 році президент Китаю Сі 
Цзіньпін анансував масштабний проект «Економічний пояс Шовкового шляху» як 
нову форму поглиблення співробітництва Китаю, держав Центральної Азії, Росії та 
Європи. Проект «Економічний пояс Шовкового шляху» передбачає нову модель 
регіональної співпраці на основі інноваційної ідеї, за якою поєднані у єдине ціле 
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розглядається не тільки як транзитно-транспортний проект та напрям прискорення 
розвитку західних районів Китаю та Євразії, але і як стратегія економічного ро-
звитку цілої низки держав, що містить у собі проекти з розвитку інфраструктури, 
промисловості, торгівлі та сфери послуг [5].  
КНР зазначає таку загальну ініціативу відродження Шовкового шляху: «Спільне 
створення «Одного поясу та одного шляху» стимулюватиме вільне, але впорядко-
ване пересування чинників виробництва, також високоефективний розподіл ре-
сурсів і глибоке злиття ринків. Проект надасть можливість країнам, що розташовані 
Шовковим шляхом, скоригувати свою економічну політику в бік більш масштабно-
го, високорівневого та глибокого регіонального співробітництва, спільно сфор-
мувати структуру відкритого, толерантного, збалансованого й усім вигідного регіо-
нального економічного співробітництва» [5].  
Ключовим завданням даного проекту є забезпечення швидкісного товароруху 
між Європою та Азією, а саме: західна частина Китаю має бути з’єднана масштаб-
ним залізничним сполученням із Центральною Азією, а через неї – із Середньою 
Азією і Європою. Передбачається створення портової інфраструктури, сполученої 
із залізничними коліями [5].  
Програма дій розвитку проекту «Економічний пояс Шовкового шляху» скла-
дається з таких пунктів: 
1) міжурядове співробітництво, посилення координації держав регіону в 
політичній сфері; 
2) інфраструктурна інтеграція, інтенсифікація будівництва єдиної дорожньої ме-
режі; 
3) розвиток і зниження витрат торгівлі шляхом ліквідації торговельних бар’єрів, 
підвищення швидкості і якості економічних операцій; 
4) фінансова інтеграція, тобто збільшення валютних потоків за рахунок перехо-
ду на розрахунки в національних валютах; 
5) посилення ролі міжнародної дипломатії, науково-культурні обміни, туризм, 
охорона здоров’я тощо. 
Варто зазначити, що більше 30 країн уклали угоди про приєднання до проекту 
«Один пояс – один шлях». 
Ще з 20 країнами Китай співпрацює над будівництвом окремих промислових 
проектів. Передбачається фінансова підтримка Китаєм країн, які беруть участь у 
даному проекті. Утворені нові інституції: Фонд Шовкового шляху, Азійський банк 
інфраструктурних інвестицій. Фонд Шовкового шляху формується з китайських 
коштів (на основі валютних резервів, Китайської інвестиційної компанії, Китайсь-
кого імпортно-експортного банку, Державного банку розвитку Китаю), які викори-
стовуватимуться для будівництва Економічного пояса Шовкового шляху. Також 
КНР надаватиме підтримку у навчанні 20 тис. фахівцям протягом п’яти років для 
роботи з реалізації стратегії. 
На сьогодні першочерговою складовою реалізації проекту є інфраструктурна. 
Великий Шовковий шлях передбачає декілька маршрутів із західних районів КНР в 
напрямку ключових центрів економічної активності в Європі і Південній Азії про-
тяжністю від 8,5 до 11 тис. км. Передбачається, що Північний маршрут пройде че-
рез територію Казахстану і Транссибірську магістраль. Морські маршрути задіють 
казахський порт Актау, а також порти у Каспійському морі (Махачкала, Баку), що 
забезпечують доступ у кавказький регіон, Туреччину і чорноморський басейн. 
Південні маршрути пролягають територією Киргизії, Узбекистану, Туркменістану, 
Ірану та Пакистану, забезпечуючи вихід до Індійського океану в районі Перської 
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перспективних можливостей, а також певні геополітичні та економічні ризики. З 
метою структурованого аналізу проекту Нового Шовкового шляху розглянемо 
вплив факторів зовнішнього середовища у табл. 1. 
Таблиця 1. Можливості та перешкоди успішності реалізації проекту 
«Економічний пояс Шовкового шляху» 
 
Сильні сторони Можливості 
- скорочення строків постачання ванта-
жів, мінімальна затримка на кордонах; 
- прагматичний підхід країн до реалізації 
проектів Шовкового шляху; 
- фінансовий супровід реалізації проектів 
в сфері транспортної інфраструктури та 
інших сумісних проектів з країнами Центра-
льної Азії; 
- спільна логістична база; 
- вирішення проблеми високих тарифів 
на перевезення шляхом завантаження у зво-
ротньому напрямку, консолідація вантажо-
потоків; 
- уніфікація документообігу, узгоджена 
технологія роботи митних та інших контро-
люючих служб; 
- організація відповідного сервісу на ма-
ршрутах слідування; 
- створення інформаційного обміну між 
учасниками. 
- посилення механізмів багатостороннього 
формату регіонального співробітництва (в 
Азіатсько-Європейському регіоні) через 
посередництво Економічного поясу Велико-
го Шовкового шляху слід активно нарощу-
вати економічне співробітництво зі своїми 
партнерами;  
- розвиток тісних економічних зв’язків, 
розширення національних і регіональних 
ринків, розвиток співробітництва між євра-
зійськими народами; 
- заощадження величезних інвестицій від 
яких виграють сектора та галузі економіки 
країн; 
- розвиток транспортно-логістичної інфра-
структури, розвиток таких галузей як фінан-
си, логістика, оптова торгівля, промислове 
виробництво, отже будуть створені переду-
мови для формування зони вільної торгівлі 
міст за маршрутом проекту; 
- масштабний рух товарів та послуг ство-
рить поле економічної взаємозалежності, що 
означає більше довіри та менше конфліктів 
між країнами; 
- сприяння обміну ідеями та посилення 
комунікацій людей через кордони 
Слабкі сторони Загрози 
- застосування політичних міркувань в еко-
номічній логіці в сфері транспорту та тран-
зиту товарів і енергії; 
- жорсткі національні вимоги для переве-
зення товарів, що є причиною уповільнення 
вантажопотоків; 
- відсутність необхідних фінансових ресур-
сів у країн для реалізації крупних проектів; 
- відсутність безпеки в деяких районах та їх 
кордонах (Авганістан, Кавказ, Україна), що 
стало причиною того, що деякі маршрути не 
використовуються; 
- високі політичні ризики; 
- російсько-американські та російсько-
європейські відносини у зв’язку з напруженіс-
тю через події в Україні після кримської кризи; 
- європейський регіон є ареною політичної 
та економічної конкуренції світових держав; 
- наявність конкуруючих проектів: проект 
Євразійської інтеграції під патронатом РФ; 
- кризові явища, які передаються з однієї 
країни до іншої, вимагають вибудовувати 
систему захисту від економічних ризиків, 
посилення протекційних мір у міжнародній 
торгівлі, що призводить до багато– чисель-
них торгових бар’єрів;  
- геополітичне протистояння (суперництво) 
між низкою країн; 
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Новоосманський проект Турції; проект «Но-
вий шовковий шлях», лобійований США; 
ініційований Китаєм проект формування 
Економічного Шовкового шляху  
Для України Китай є одним з найважливіших стратегічних партнерів серед країн 
світу у торгово-економічному та інвестиційному співробітництві. У 2015 р. друге 
місце в експортних перевезеннях України посів Китай – 24 млн т (+2,1 млн т проти 




Рис. 1. Структура експортних перевезень вантажів  
за країнами призначення в 2015 році [3] 
Однак останні два роки простежується тенденція щодо скорочення обсягів 
зовнішньої торгівлі між Україною та Китаєм через кризу української економіки, яка 
характеризується зменшенням обсягу промислового виробництва та платоспро-
можного попиту. У 2015 р. товарообіг між Україною і КНР склав 7,07 млрд дол. 
США, тобто менше аналогічного показника проти 2014 р. на 17,7%. При цьому 
експорт товарів з України склав 3,557 млрд дол. США (зростання на 2,1%), а імпорт 
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Традиційно, основу експорту з України до Китаю складають мінеральні про-
дукти, АПК та харчова промисловість, а також транспортні засоби та запасні ча-
стини (рис. 4). В Україні найбільш затребуваними є технічна продукція, товари 
легкої промисловості та прокат. Структура імпорту товарів між Україною та Ки-
таєм у 2015 р. представлена на рис. 4. 
Частка України в обсягах щорічного імпорту КНР займає 0,18%, українські аг-









Рис. 5. Структура імпорту товарів між Україною та Китаєм у 2015 р. [7] 
 
Ключовим джерелом збільшення експорту товарів, покращення рівня економіч-
ного розвитку України, відродження промислового сектору економіки, залучення 




Збірник наукових праць ДЕТУТ. Серія «Економіка і управління», 2016. Вип. 36 
 
  
Цього можливо досягти за рахунок розвитку національної мережі міжнародних 
транспортних коридорів, формування потужної транспортно-логістичної системи, 
переходу на нові технології перевезень, створення швидкісних магістралей та ефек-
тивного використання транзитного потенціалу країни.  
Збільшенню обсягів транзитних перевезень вантажів та подальшій інтеграції 
України до транспортної системи «Європа-Азія» сприяють такі фактори: 
- геоекономічне розташування України, що робить її перспективним транзитним 
хабом;  
- активні торгівельно-економічні зв’язки із сусідніми країнами; 
- угода про асоціацію з ЄС, який щорічно імпортує китайської продукції на 
300 млрд дол., тобто значна частина товарного потоку може бути спрямована через 
територію України; 
- наявність розгалуженої залізничної мережі та незамерзаючих чорноморських 
портів, а також системи автомобільних доріг; 
- зацікавленість китайського бізнесу, який планує вийти на європейський ринок, 
у будівництві виробничих потужностей на українській території, оскільки вона 
користується преференціальними умовами експорту до ЄС. 
Відзначимо євроазійський напрямок, що представляє економічний інтерес для 
України та виділимо економічні коридори Нового Шовкового шляху: China-
Pakistan corridor; Bangladesh-Сhina-Іndia-Myanmar corridor; Indochina Peninsula 
corridor; New Eurasian Landbridge; China-Mongolia-Russia corridor. Для України 
стратегічне значення має саме China – Central Asia – West Asia corridor, через Ту-
реччину, Південний Кавказ і країни Центральної Азії [8].  
Залучення України до даних проектів дозволить розбудувати найкоротший шлях 
сполучення між країнами Східної Азії та Європи; значно скоротити терміни до-
ставки вантажів та їх збереження.  
Також слід зазначити, що будівництво трансконтинентальної магістралі «Лісабон 
– Шанхай» має стратегічне значення для розвитку транспортної галузі України, 
оскільки передбачає будівництво нових міжнародних автомобільних магістральних 
доріг довжиною понад 3,5 тис. км, створення понад 790 об’єктів інфраструктури, 
серед яких 41 транспортно-логістичних комплексів, будівництво швидкісних заліз-
ничних магістралей, що дозволяють досягти швидкісного режиму понад 200 км/год.  
Територією України проходить центральна вісь міжнародних транспортних ко-
ридорів, в межах яких визначені такі основні залізничні маршрути, які можуть ста-
ти частиною української ділянки магістралі «Лісабон-Шанхай»: 
1) Зернове (кордон з РФ) / Горностаївка (кордон з Білоруссю) – Ніжин–Київ-
Жмеринка–Кучурган (кордон з Молдовою) / Одеса. Протяжність маршруту 
1159 км; 
2) Чоп (кордон зі Словаччиною та Угорщиною) / Мостинська 2 (кордон з Поль-
щею) – Львів – Жмеринка Фастів – Дніпропетровськ – Красноармійськ – Дебальце-
ве – Червона Могила (кордон з Росією) / Ясинувата–Квашино кордон з РФ). Про-
тяжність маршруту 1792 км; 
3) Ізов / Ягодин (кордон з Польщею – Ковель–Здолбунов–Шепетовка–Козятин–
Київ–Полтава–Харків–Куп’янск–Тополі (кордон з РФ). Протяжність маршруту 
1167 км. [1]. 
Таким чином, Україна може стати повноправним учасником коридору з потен-
ціалом 10 млн. тонн вантажів на рік. Однак, необхідно зазначити, що для даного 
проекту мають місце такі групи ризиків: 
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– ризики безпеки, порушення територіальної цілісності, а також економічні кри-
зи. Транспортні коридори проходять через регіони, де спостерігаються збройні 
конфлікти, а також є загрози тероризму й сепаратизму; 
– досвідчена постановка пріоритетів, щоб уникнути розпилення сил і засобів при 
реалізації масштабних проектів.  
Таким чином, для пом’якшення даних ризиків Україні необхідно продемонстру-
вати зміцнення політичної співпраці на найвищому рівні, підтвердити готовність до 
реалізації визначених у програмах і договорах напрямків співробітництва. Постійно 
вивчати китайський досвід та стежити за його змінами, а також будувати відносини 
з КНР не за «пострадянською моделлю, а на засадах європейських підходів.  
Висновки та пропозиції. Адаптуючись до сучасних вимог європейського рин-
ку, необхідно перейти від залізничного сервісу до надання повного спектру транс-
портно-логістичних послуг, інтегруючи в собі морські, авіа– та автоперевезення, 
портову та аеропортову інфраструктуру, а також мережу терміналів у єдину струк-
туру за принципом «єдиного вікна, створити сприятливі умови для експортного та 
транзитного потенціалу України.  
Для підготовки до реалізації масштабних проектів в рамках ініціативи створення 
Шовкового шляху необхідно провести реформи інвестиційного законодавства Ук-
раїни, прийняти проект Антикризового інвестиційного кодексу України, який має 
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ЗАБЕЗПЕЧЕННЯ ЕФЕКТИВНОСТІ ЛОКОМОТИВНОГО  




Реформування транспортної системи України відповідно до вимог ЄС обу-
мовлює необхідність удосконалення підходів до управління залізничним транс-
портом.  
Встановлено, що прогнозованими результатами реформування залізничного 
транспорту стануть скорочення витрат на підвищення продуктивності пра-
ці, а саме: підвищення рівня використання транзитного потенціалу; збільшен-
ня обсягів перевезень на 20-25%; відносне зменшення собівартості перевезень на 
15%; зменшення обсягів питомих витрат енергоресурсів на тягу поїздів на 15%; 
підвищення продуктивності праці в 1,6 раза. 
Визначено, що особливої актуальності набуває питання ефективності гос-
подарської діяльності кожного з підприємств ПАТ «Українська залізниця».  
У статті розглянуті особливості та виявлені шляхи підвищення ефектив-
ності локомотивного господарства в умовах реформування залізничного тран-
спорту.  
При оцінці витрат експлуатації як основи економічної оцінки локомотивно-
го господарства та його структурних підрозділів виходять з положення, що на 
них впливає багато факторів. В конкретній системі управління будь-який з 
елементів витрат повинен класифікуватися з точки зору його керованості 
(керовані, слабко керовані, помірно керовані, вирішуючі фактори). 
Вдосконалення планування на транспортi в сучасних умовах припускає роз-
виток економiчних методiв управлiння, пiдвищення наукової обґрунтованостi 
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планами роботи рухомого складу, усунення втрат транспортних ресурсiв і 
вантажiв, пiдвищення ефективностi та якостi роботи.  
Ключові слова: ПАТ «Укрзалізниця», реформування залізничного транспорту, 
ефективність підприємств транспорту, ефективність експлуатації рухомого 
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ОБЕСПЕЧЕНИЕ ЭФФЕКТИВНОСТИ ЛОКОМОТИВНОГО  
ХОЗЯЙСТВА ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОГО ТРАНСПОРТА  
В УСЛОВИЯХ РЕФОРМИРОВАНИЯ ОТРАСЛИ 
 
Реформирование транспортной системы Украины в соответствии с требо-
ваниями ЕС обусловливает необходимость совершенствования подходов к 
управлению железнодорожным транспортом. 
Установлено, что прогнозируемыми результатами реформирования желез-
нодорожного транспорта станут сокращение расходов на повышение произво-
дительности труда, а именно: повышение уровня использования транзитного 
потенциала; увеличение объемов перевозок на 20-25%; относительное 
уменьшение себестоимости перевозок на 15%; уменьшение объемов удельных 
расходов энергоресурсов на тягу поездов на 15%; повышение производительно-
сти труда в 1,6 раза. 
Определено, что на сегодня особую актуальность приобретает вопрос эф-
фективности хозяйственной деятельности каждого из предприятий ОАО 
«Украинская железная дорога». 
В статье рассмотрены особенности и выявлены пути повышения эффекти-
вности локомотивного хозяйства в условиях реформирования железнодорож-
ного транспорта. 
При оценке расходов эксплуатации как основы экономического состояния 
локомотивного хозяйства и его структурных подразделений исходят из 
утверждения, что на них влияет множество факторов. В конкретной сис-
теме управления любой из элементов затрат должен классифицироваться с 
точки зрения управляемости (управляемые, слабо управляемые, умеренно 
управляемые, разрешающие факторы). 
Совершенствование планирования на транспорте в современных условиях 
предполагает развитие экономических методов управления, повышение науч-
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нов перевозок с планами работы подвижного состава, устранения потерь транс-
портных ресурсов и грузов, повышение эффективности и качества работы.  
Ключевые слова: ПАО «Укрзализныця», реформирование железнодорожного 
транспорта, эффективность предприятий транспорта, эффективность эксплу-
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ENSURING EFFECTIVENESS OF LOCOMOTIVE DEPOTS RAILWAYS 
IN CONDITIONS OF REFORMING THE INDUSTRY 
 
 
Reform of Ukrainian transport system must comply with the EU requirements and 
makes it necessary to improve approaches to the management of railway transport. 
Predicted results of reforming the railway transport will reduce costs to increase 
productivity, such as: increase the use of transit potential; An increase in traffic vol-
umes by 20-25%; The relative decrease in transportation costs by 15%; The decrease in 
unit energy costs for hauling by 15%; Increasing productivity by 1.6 times. 
At present, the issue of efficiency of economic activity of each of the companies of 
JSC «Ukrainian Railways» becomes acute urgency. 
The article describes the features and identified ways to improve locomotive 
economy in the conditions of reforming of railway transport. 
Using the operating costs as a basis for economic evaluation of locomotive economy 
and its business units is based on the premise that they are multi-factorial 
phenomenon. In particular the control system of any of the cost elements to be 
classified in terms of controllability (controlled, poorly controlled, moderately 
controlled, allowing factors). 
Improved planning of transport requires the development of economic management, 
improving the scientific validity of indicators, norms and regulations, ensuring the 
balance of transport plans with rolling work plans, eliminate waste and cargo transport 
resources, increasing the efficiency and quality of work. 
Keywords: Ukrainian Railways, railway reform, the efficiency of transport companies, 
operating efficiency of rolling stock, locomotive establishment. 
 
Постановка проблеми. Реформа залізничного транспорту здійснюється відпо-
відно до Державної цільової програми реформування залізничного транспорту на 
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сфері залізничного транспорту [2]. Основною метою реформування залізничного 
транспорту є розвиток конкуренції на ринку залізничних перевезень та підвищення 
ефективності діяльності галузі. Вже 1 грудня 2015 року свою господарську діяль-
ність розпочала нова компанія – Публічне акціонерне товариство «Українська залі-
зниця», державна реєстрація якої відбулася 21 жовтня 2015 року [3]. Це важливий 
етап реформування залізничної галузі, який виведе її на новий рівень розвитку та 
надання клієнтам послуг і сервісу європейської якості. 
На сьогодні доопрацьовується нова редакція Закону України «Про залізничний 
транспорт» спільно з європейськими партнерами та з урахуванням положень актів 
законодавства ЄС, імплементація яких визначена Угодою про асоціацію. Це перед-
бачає проведення заходів щодо інвентаризації та оцінки майна підприємств, уста-
нов та організацій залізничного транспорту, а також господарських товариств, 
100% акцій яких вноситься до статутного капіталу ПАТ «Українська залізниця». 
Внаслідок кризової ситуації у зв’язку з анексією Російською Федерацією Автоном-
ної Республіки Крим та агресією на території Сходу України, облік державного 
майна підприємств та установ залізничного транспорту здійснюється в тому числі 
згідно з постановою № 604 Кабінету Міністрів України «Про особливості здійснен-
ня інвентаризації та обліку майна на окупованих територіях та в зоні проведення 
антитерористичної операції».  
Основним завданням другого етапу реформи стане формування вертикально-
інтегрованої системи управління всередині ПАТ «Українська залізниця» [4], а саме:  
– розділення фінансових рахунків кожного виду діяльності, що підвищить про-
зорість фінансових потоків в Укрзалізниці; 
– підвищення ефективності управління за рахунок забезпечення можливості ви-
значення ефективності кожного виду діяльності;  
– визначення видів діяльності, які є непрофільними для Укрзалізниці;  
– проведення аналізу витрат на кожний вид діяльності та розробка Методики ро-
зрахунку кожної складової тарифу;  
– встановлення реальної суми перехресного субсидування пасажирських переве-
зень за рахунок вантажних, а отже, забезпечення державної підтримки збиткових 
видів перевезень та ліквідація перехресного субсидування. 
У сучасних умовах реформування транспортної системи надзвичайно актуаль-
ним залишається питання ефективності господарської діяльності кожного з підпри-
ємств ПАТ «Українська залізниця». 
Аналіз останніх досліджень і публікацій. Дослідженням особливостей госпо-
дарської діяльності підприємств залізничного транспорту займалися такі вітчизняні 
вчені як: Пасічник В. І., Бараш Ю. С., Колесникова Н. М., Богомолова Н.І., Гудко-
ва В. П. та інші.  
Моцна І. В. узагальнила підходи до ефективності функціонування підприємства 
[5]. Ефективність функціонування підприємства є комплексною характеристикою 
існування соціально-економічної системи. Для її визначення варто застосовувати 
комплексний підхід, який включає сукупність критеріїв оцінки ефективності функ-
ціонування підприємства: результативність його витрат, цільову результативність 
та конкурентоспроможність.  
Градобоєв Є. В. розглядає ефективність не тільки як здатність суб’єкта господа-
рювання отримувати більшу кількість корисних благ у розрахунку на одиницю 
ресурсів, які використовувались, а й як здатність підприємства розвиватися й дося-
гати мети, зберігаючи збалансовану взаємодію всіх своїх підсистем [8].  
Мельник В. О. та Журавель Г. В. обгрунтували доцільність застосування бюдже-
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планування діяльності підприємств залізничного транспорту [6]. 
Спираючись на міжнародний досвід, Польова В. В. розробила стратегічну карту 
і збалансовану систему показників ефективності, які охоплюють усі сфери діяльно-
сті залізничного транспорту України, відповідають його стратегічним цілям, цілям-
цінностям і можуть бути використані для оцінки якості роботи вищого керівного 
складу [9].  
Мета та наукова новизна. Виявлення шляхів підвищення ефективності локо-
мотивного господарства в умовах реформування залізничного транспорту. 
Виклад основного матеріалу. Реформування транспортної системи України 
відповідно до вимог ЄС обумовлює необхідність удосконалення підходів до уп-
равління залізничним транспортом. Зокрема набувають актуальності оцінювання 
виробничо-господарської діяльності усіх структурних підрозділів за ключовими 
показниками ефективності.  
На рис. 1 представлено схему ПАТ «Укрзалізниці» після завершення реформ. 
До дочірніх ПАТ «Укрзалізниця» належать такі підприємства: діагностики колій-
ної інфраструктури; механізації колійних робіт; науково-дослідних та конструк-
торських робіт; воєнізованої охорони та інші. Регіональні філії поділяються на: 
Південно-західну, Південну, Придніпровську, Львівську, Одеську та Донецьку 
(станом на червень 2015 р.). Функціональні філії: матеріально-технічне забезпе-
чення; головний інформаційно-обчислювальний центр; центральна станція 
зв’язку; медичного забезпечення; Центр професійної підготовки; приміських пе-
ревезень. Залежні акціонерні товариства за видами діяльності поділяються на: 
вантажні перевезення, пасажирські перевезення на внутрішньому та міжнародно-
му сполученні, ремонт і сервісне обслуговування рухомого складу, будівництво та 




Рис.1. Принципова схема ПАТ «Укрзалізниця» після завершення реформ [7]. 
 
 
Для оцінювання ефективності діяльності транспортних підприємств можна за-
пропонувати як універсальні ключові показники ефективності, так і специфічні. 
До універсальних КРІ транспортних компаній можна віднести: виручку від реалі-
зації, прибуток до вирахування відсотків і податків (ЕВІТDА), рентабельність 
послуг транспортних компаній, частка доходів від перевезень у загальній сумі 
доходів підприємства, продуктивність праці, рентабельність активів, операційний 
прибуток, коефіцієнт оборотності тощо. Для транспортного підприємства ключо-
вими показниками ефективності можуть бути: відношення порожнього пробігу до 
навантаженого; дохід на одну вантажну операцію; технічна швидкість, яка вимі-
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постійних клієнтів; штрафи при перевезеннях тощо. 
Прогнозованими результатами реформування залізничного транспорту стануть 
скорочення витрат на підвищення продуктивності праці, а саме:  
– підвищення рівня використання транзитного потенціалу; – збільшення обся-
гів перевезень на 20–25%; – відносне зменшення собівартості перевезень на 15%; 
– зменшення обсягів питомих витрат енергоресурсів на тягу поїздів на 15%; – під-
вищення продуктивності праці в 1,6 раза [7]. 
Експлуатаційна діяльність локомотивного депо спрямована на здійснення пере-
везення вантажів і пасажирів тяговим рухомим складом і на забезпечення безпеки 
руху поїздів. 
Вся робота рухомого складу з перевезення вантажів і пасажирів розподіляється 
за такими видами руху: 
 пасажирський рух – до нього належать роботи з пасажирськими поїздами, в 
тому числі далекого та міського і приміського сполучень; 
 вантажний рух – до нього належать роботи з вантажними поїздами усіх ка-
тегорій, у тому числі з вивізними та передаточними;  
 господарський рух – до нього належать роботи, пов’язані з перевезенням 
вантажів для потреб залізничного транспорту; 
 маневровий рух – це виконання маневрової роботи, пов’язаної з формуван-
ням та розформуванням вагонів на станціях, подача і забирання вагонів з місця 
завантаження та вивантаження.  
Ефективність експлуатації рухомого складу залізничного транспорту багато в 
чому залежить від методів його технічного обслуговування та ремонту. Ключові 
показники ефективності перевезень – безпека руху, збереження вантажів, технічна 
швидкість – безпосередньо залежать від показників ефективності господарської 
діяльності локомотивних і вагоно-ремонтних депо та пунктів технічного обслуго-
вування вагонів.  
Робота локомотивів оцінюється показниками використання рухомого складу. 
Показники використання локомотивів, у свою чергу, діляться на об’ємні – це пробіг 
в локомотиво-кілометрах, час роботи в локомотиво-годинах, обсяг перевезень у 
млн тонно-кілометрів брутто, які характеризують обсяги планової і здійсненої ро-
боти, та якісні показники, котрі дозволяють оцінити ступінь використання роботи 
локомотивного парку за часом, швикістю, продуктивністю праці. 
Локомотивне та вагоно-ремонтне господарство має забезпечити економне ви-
користання рухомого складу шляхом якісного виконання ремонтів, ефективної 
роботи підприємств тощо. Для цього формується належна виробнича база, що 
включає депо, пункти технічного обслуговування та інші підрозділи. 
Головне завдання локомотивного господарства – своєчасно, стійко і якісно за-
безпечувати постійно зростаючі перевезення вантажів і пасажирів тяговим рухо-
мим складом і локомотивними бригадами, гарантувати безпеку і точне дотриман-
ня графіка руху поїздів. Для цього всі структурні підрозділи локомотивного гос-
подарства мають: 
– здійснювати надійну експлуатацію, технічне утримання і ремонт тепловозів, 
електровозів, електросекцій, дизель-поїздів, автомотрис, кранів на залізнично-
му ходу та деповського обладнання;  
– ефективно використовувати нові локомотиви, що надходять, а також удоско-
налювати і модернізувати існуючі локомотиви;  
– організовувати раціональне використання всіх видів ресурсів (матеріальних, 
трудових, фінансових); 
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– готувати кадри і підвищувати їхню кваліфікацію. 
На разі серед основних завдань господарської діяльності локомотивного депо за-
значаються такі:  
– забезпечення виконання планів перевезення вантажів і пасажирів при безумо-
вному забезпеченні безпеки руху, екологічної безпеки, схоронності перевезення 
вантажів, технічних засобів;  
– постійне забезпечення підвищення рівня безпеки руху поїздів – як одного з 
найбільш важливих якісних показників роботи залізничного транспорту;  
– підвищення постійної роботи з попередження причин, що призводять до по-
рушень безпеки руху поїздів, приділяючи особливу увагу своєчасному якісному 
виконанню робіт з технічного обслуговування і ремонту локомотивів та моторва-
гонного рухомого складу;  
– забезпечення технічно справного стану локомотивного парку та моторвагон-
ного рухомого складу, надійної роботи в експлуатації;  
– забезпечення перевезень кваліфікованими локомотивними бригадами, підви-
щення технічного рівня локомотивних і ремонтних бригад;  
– виконання поточного ремонту і технічного обслуговування локомотивів та мо-
торвагонного рухомого складу відповідно з діючими правилами і положеннями; 
упровадження раціональних режимів керування поїздами з дотриманням установ-
леного часу ходу;  
– розвиток, утримання у справному стані й раціональне використання виробни-
чих устаткувань і пристроїв, упровадження нових досягнень науки, техніки, пере-
дового досвіду, максимальне застосування виробничих потужностей, підвищення 
рівня механізації трудових процесів;  
– забезпечення строгого виконання Правил технічної експлуатації залізниць Ук-
раїни, наказів, інструкцій і вказівок Укрзалізниці, розробка і здійснення заходів 
щодо попередження катастроф, аварій і порушень у роботі;  
– здійснення заходів щодо охорони природи, економії палива та електроенергії;  
– виробництво теплової енергії, транспортування її магістральними та місцеви-
ми тепловими мережами й постачання теплової енергії. 
Порядок фінансування локомотивного депо за роботи і послуги із забезпечення 
виконання процесу перевезень здійснюється за затвердженим службою локомотив-
ного господарства кошторисом витрат на його утримання. Згідно із статутом, локо-
мотивне депо має право: 
– володіти, користуватися основними засобами, реалізовувати і ліквідовувати їх 
тільки з дозволу Міністерства транспорту та зв’язку України та Укрзалізниці у по-
рядку, встановленому чинним законодавством; 
– придбати для власного споживання необхідні товарно-матеріальні цінності, за 
наявності зайвих – реалізовувати підприємствам і приватним особам у встановле-
ному законом порядку; 
– кошти, отримані від реалізації виконаних робіт, товарів, послуг, зараховувати 
на банківський рахунок і використовувати їх для виплати заробітної плати й інших 
невідкладних потреб за погодженням із службою локомотивного господарства. 
Наразі ступінь зносу основних засобів виробництва залізничного транспорту пе-
ревищує поріг економічної безпеки. Експлуатація морально застарілих виробничих 
засобів призводить до зменшення обсягів надання послуг, підвищення собівартості 
та погіршення якості цих послуг тощо. Від успішної роботи локомотивного госпо-
дарства багато в чому залежить ефективність роботи всього залізничного транспор-
ту. Для освоєння обсягів вантажних перевезень треба планомірно збільшувати сере-
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вих і довгосоставних поїздів можливо тільки технічно справними локомотивами і 
досвідченими локомотивними бригадами. Зростання маси поїздів і швидкості їх 
руху сприяють також освоєння нових типів локомотивів, модернізація експлуатова-
них, оснащення їх сучасними телемеханічними пристроями управління режимом 
тяги і гальмування при проведенні з’єднаних поїздів та ін.  
Актуальність підвищення ефективності використання основних засобів у локо-
мотивному депо вимагає орієнтуватись на такі техніко-економічні показники:  
– фондовіддача технологічного обладнання, яка безпосередньо залежить від 
його вартості, часу роботи і середнього денного виробітку;  
– фондоозброєність праці, яка розраховується за відношенням середньорічної 
вартості промислово-виробничих основних засобів до середньооблікової чисельно-
сті робітників у найбільшу зміну;  
– коефіцієнт забезпеченості основними засобами;  
– коефіцієнт оборотності засобів – характеризує ефективність використання під-
приємства наявних ресурсів та показує, наскільки зміни в активах пов’язані із змі-
нами доходу (виручки) від реалізації;  
– коефіцієнт оновлення основних засобів свідчить про рівне оновлення основних 
засобів у звітному період.  
Використання експлуатаційних витрат як основи економічної оцінки локомоти-
вного господарства та його структурних підрозділів виходить з того положення, що 
вони є багатофакторним явищем. В конкретній системі управління будь-який з 
елементів витрат має класифікуватися з точки зору його керованості (керовані, сла-
бко керовані, помірно керовані, вирішуючі фактори). 
Вдосконалення планування на транспортi в сучасних умовах припускає розви-
ток економiчних методiв управлiння, пiдвищення наукової обґрунтованостi показ-
никiв, норм i нормативiв, забезпечення збалансування планiв перевезень із плана-
ми роботи рухомого складу, усунення втрат транспортних ресурсiв і вантажiв, 
пiдвищення ефективностi та якостi роботи. 
Висновки та пропозиції. Наразі значний рівень зношеності інфраструктури та 
рухомого складу залізничного транспорту України з великою нестачею інвестицій 
для відновлення гальмують розвиток транспортної галузі. Реалізація Програми ре-
формування залізничного транспорту дозволить підвищити інвестиційну привабли-
вість галузі, забезпечити її стабільну та ефективну діяльність, а також створити 
організаційно-правові та економічні умови для залучення інвестицій та проведення 
техніко-технологічної модернізації галузі.  
Позитивно вплине на ефективність підприємств ремонтного та сервісного об-
слуговування рухомого складу удосконалення підходів до бюджетування, управ-
ління згідно із збалансованими показниками ефективності, а також впровадження 
сучасних IT-технологій, зокрема calls-технологій, які забезпечують контроль стану 
обладнання локомотивів і вагонів протягом усього життєвого циклу (т. з. електрон-
ної «історії хвороби») – від проектування до списання – із забезпеченням зворотно-
го зв’язку за результатами експлуатації та діагностування. Детальний розгляд кож-
ного з напрямів підвищення ефективності управління підприємствами локомотив-
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ДОСЛІДЖЕННЯ ОРГАНІЗАЦІЇ ВАНТАЖНОЇ РОБОТИ  
ДИРЕКЦІЇ ЗАЛІЗНИЧНИХ ПЕРЕВЕЗЕНЬ 
 
 
У статті розглянута проблема посилення спеціалізації станцій для підви-
щення ефективності вантажної роботи дирекції. Проаналізовані існуючі ін-
струменти, що дозволяють підвищити спеціалізацію станцій, враховуючи ос-
новні показники та динаміку експлуатаційної роботи дирекції. Ретельно дослі-
джено організацію вантажної роботи, проведено порівняльну характеристику 
станцій кожного класу, а також обґрунтовано можливість підвищення ефек-
тивності вантажної роботи Київської дирекції залізничних перевезень. Розроб-
лені пропозиції щодо посилення спеціалізації для кожного класу станцій. На 
станціях 1 та 4 класів необхідно відокремити пасажирські станції від ванта-
жних; таким чином покращиться якість обслуговування та безпека руху. На 
станціях 2 та 3 класів – планувати вантажно-розвантажувальні роботи так, 
щоб максимально скоротити простій вагонів, для більш ефективної роботи. 
На станціях 5 класу основну увагу потрібно приділити якості надаваних послуг 
в перевезенні шляхом поліпшення інфраструктури. Запропоновані рекомендації 
щодо посилення спеціалізації станцій приведуть до покращення основних пока-
зників роботи Київської дирекції залізничних перевезень, скоротять простій 
вагонів на станціях та під вантажними операціями, а також підвищать як-
ість надаваних послуг шляхом скорочення часу обробки вагонів. 
Ключові слова: залізничний транспорт, спеціалізація станцій, вантажні стан-
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ИССЛЕДОВАНИЕ ОРГАНИЗАЦИИ ГРУЗОВОЙ РАБОТЫ  
ДИРЕКЦИИ ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНЫХ ПЕРЕВОЗОК 
 
 
В статье рассмотрена проблема усиления специализации станций для по-
вышения эффективности грузовой работы дирекции. Проанализированы суще-
ствующие инструменты, позволяющие повысить специализацию станций, 
учитывая основные показатели и динамику эксплуатационной работы дирек-
ции. Тщательно исследована организация грузовой работы, проведена сравни-
тельная характеристика станций каждого класса, а также обоснована воз-
можность повышения эффективности грузовой работы Киевской дирекции 
железнодорожных перевозок. Разработаны рекомендации относительно уси-
ления специализации для каждого класса станций. На станциях 1 и 4 классов 
необходимо отделить пассажирские станции от грузовых; таким образом 
улучшится качество обслуживания и безопасность движения. На станциях 2 и 
3 классов – планировать погрузочно-разгрузочные работы так, чтобы макси-
мально сократить простой вагонов, для более эффективной работы. На стан-
циях 5 класса основное внимание нужно уделить качеству предоставляемых 
перевозочных услуг путем улучшения инфраструктуры. Предложены рекомен-
дации относительно усиления специализации станций, которые будут способ-
ствовать улучшению основных показателей работы Киевской дирекции же-
лезнодорожных перевозок, сократят время простоя вагонов на станциях и под 
погрузочными работами, а также повысят качество предоставляемых услуг 
путем сокращения времени обработки вагонов. 
Ключевые слова: железнодорожный транспорт, специализация станций, гру-
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The article considers the problem of greater stations specialization to improve the 
efficiency of freight transportation at the direction. Analyzed existing tools which allow 
increasing the specialization of stations, taking into account the main indicators and 
exploitation dynamics at the direction. Thoroughly researched freight organization, the 
comparative stations characteristic for each class, as well as the possibility of increas-
ing the work efficiency of Kyiv Direction of railway transportation. The recommenda-
tions concerning the strengthening of expertise for each class stations. At stations 1 
and 4 classes there is necessary to separate passenger from freight stations, thus im-
proving the quality of service and traffic safety. At stations 2 and 3 classes – schedule 
loading and unloading so as to reduce simple cars to work more effectively. At stations 
5 class, the main attention should be paid to provide by improving the quality of ser-
vices in the transport infrastructure. The recommendations concerning the strengthen-
ing of specialized stations that will improve the basic performance of the Kiev man-
agement of rail transportation, reduce the idle time of cars at stations and for loading 
operations as well as enhance the quality of services by reducing processing time of 
wagons. 
Keywords: railway transport, specialty stations, freight stations, Directorate for rail-
way transport, simple car, the class of the station. 
 
Постановка проблеми. Залізничний транспорт України є складною системою 
технологічних підрозділів і технічних засобів, які повинні забезпечити перевезення 
вантажів із максимально можливою продуктивністю, мінімальною собівартістю та 
гарантованою безпекою руху. З цього і виникає головна проблема, що станції зай-
маються всіма видами робіт. Саме це сприяє неефективності виконуваних робіт по 
станціях. Таким чином, необхідно значну увагу приділяти спеціалізації станцій, аби 
досягти більш ефективної продуктивності. Якщо кожен клас станцій буде викону-
вати один вид робіт, це підвищить як продуктивність, так і безпеку руху і зменшить 
витрати на забезпечення операційної роботи станцій.  
Для дирекції залізничних перевезень найкращою формою спеціалізації роботи 
станції є відокремлення пасажирських станцій від вантажних. Це дозволить лікві-
дувати багаторазову переробку вагонів, прискорити їх обіг, поліпшити використан-
ня технічних засобів, раціонально розставити штат працівників. При спеціалізації 
станцій зазвичай визначають порядок пропуску через вузол транзитних поїздів, а 
також розподіляють між станціями сортувальну і вантажну роботу та обслугову-
вання пасажирських перевезень. Тобто, чим більше потягів прослідують через ста-
нції, чим більше вагонів буде оброблено, чим менший час простою вагонів на стан-
ціях – тим більше будуть задоволені вантажовідправники. 
Аналіз останніх досліджень і публікацій. Питанням розвитку залізничного 
транспорту присвячено багато наукових праць зарубіжних і вітчизняних учених, 
таких як: Н. Богомолової, І. Сидоренко, О. Дейнеки [1], В. Ільчука, І. Дедової та 
І. Бессонової [2]. Питаннями управління вагонопотоками і розробкою плану фор-
мування вантажних поїздів займалися такі вчені [3]: Є. Вєтухов, В. Акулінічев, 
К. Бернгард, І. Васильєв, Є. Сотніков, М. Трихунков, П. Грунтов, В. Персіанов, 
В. Болотний, М. Правдін, О. Смехов, Н. Шабалін. 
Велику увагу також приділили вантажним перевезенням, такі автори як: 
Я. Запара, Д. Ломотько, А. Маслак, В. Парунакян, О. Синікова, Г. Шелехань, 
Ю. Дяченко [4]. 
Аналіз останніх наукових досліджень та публікацій з питань удосконалення 
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1) при розрахунку плану формування поїздів недостатньо враховується оснаще-
ність станцій;  
2) зіставлення витрат вагоно-годин на станціях формування відбувається з еко-
номією вагоно-годин при прослідуванні попутних технічних станцій без переробки;  
3) основна увага приділяється оптимізації процесу розформування складу потя-
гів і значно менше – пошуку ефективних рішень з раціонального розподілу роботи 
між станціями з урахуванням можливої повторної переробки вагонів у їх кінцевих 
пунктах прямування. 
Проблема спеціалізації станцій є актуальною на сьогоднішній день для залізни-
ці, бо поділення станцій на класи спрощує виконання операцій та безпосередньо 
підвищує ефективність виконуваних робіт. Першим, хто її дослідив, був Селяни-
нов Г. Т. [9] у 1938 р. 
Метою статті є дослідження організації вантажної роботи Київської дирекції 
залізничних перевезень та підвищення її ефективності, шляхом посилення спеціалі-
зації станцій. 
Виклад основного матеріалу дослідження. Київська дирекція залізничних пе-
ревезень є однією з організаційних ланок на залізничному транспорті [6], яка здійс-
нює перевезення пасажирів, вантажу, вантажобагажу та пошти у визначеному регі-
оні та іншу виробничу діяльність з метою одержання прибутку (доходу). 
Київська дирекція залізничних перевезень станом на 01.01.2015 р. складається із 
62 станцій. Ці станції, у свою чергу, поділяються на класи: станції 1 класу (8 %), 
2 класу (13 %), 3 класу (19 %), 4 класу (24 %) та 5 класу (36 %), структуру яких 
зображено на рис. 1. 
 
 
Рис. 1. Кількість станцій кожного класу по Київській дирекції залізничних 
перевезень станом на 01.01.2015 р. 
 
Джерело: Звіт про фінансово-господарську діяльність ДТГО «Південно-Західна 
Залізниця». 
 
Станції 1 класу, окрім вантажної роботи, здійснюють обслуговування пасажирів, 
підготовку рухомого складу до перевезень і організацію руху поїздів. 
Станції 2 класу – це безпосередньо вантажні роботи (прийом, зважування, збері-
гання, навантаження, вивантаження, сортування, видача вантажів). 
Станції 3 класу – вантажні (виконують операції з вантажами і вантажними ваго-
нами) та проміжні роботи (пропуск, відчеплення, подача, прибирання вагонів).  
Станції 4 класу – призначені для пропуску, схрещення, обгону поїздів, прове-
дення маневрів зі збірними поїздами, для посадки і висадки пасажирів, прийому, 
видачі, навантаження і вивантаження багажу. 
1 класу; 
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Станції 5 класу – вантажні операції, посадка і висадка пасажирів, прийом, вида-
ча, навантаження і вивантаження багажу, поштові операції, в деяких випадках за-
вантаження і формування маршруту відправника. 
Для розвозу місцевого вантажу на станціях вузла й на дільницях Київської дире-
кції використовують вивізні локомотиви й локомотивні бригади, які обслуговують 
вивізні та збірні поїзди. Показники експлуатаційної роботи, за станціями 5 класів, 
наведено у табл. 1.  
Таблиця 1. Динаміка показників експлуатаційної роботи станцій Київської 
дирекції залізничних перевезень 
 
Види робіт на станціях 
Класність станції 
1 2 3 4 5 
2014 
Навантаження, вагонів 9752 6660 17277 10047 3910 
Відправлення, вагонів 507782 173891 168267 25864 6044 
Вивантаження, вагонів 84102 51505 42399,6 9411 1382 
Простій під 1 вант. операцією 270,6 460,7 552,5 624 607,2 
Простій місцевого вагона 276 449,3 568,3 633,3 605 
2013 
Навантаження, вагонів 10914 495359 94143 267,6 273,1 
Відправлення, вагонів 6378 114362 39271 384,6 390,7 
Вивантаження, вагонів 15958 16645 71578 602,9 614,3 
Простій під 1 вант. операцією 12701 26762 9194 749 550,9 
Простій місцевого вагона 6095 10341 2575 628,4 629,6 
2012 
Навантаження, вагонів 12731 512974 94785 186,7 194,9 
Відправлення, вагонів 9965 140030 50635 264 270,3 
Вивантаження, вагонів 15532 179249 79281 471,7 477,2 
Простій під 1 вант. операцією 12709 31007 12662 393,6 484,1 
 
Джерело: Звіт про фінансово-господарську діяльність ДТГО «Південно-Західна 
залізниця» 
 
Динаміку показників експлуатаційної роботи станцій Київської дирекції заліз-
ничних перевезень, у розрізі за три роки, зображено на рис. 2. 
Навантаження вагонів переважає у 2012 р., 2 класу, що наочно зображено на 
рис. 2. Також бачимо, що по вивантаженню вагонів за 2012 р. переважає перший 










Рис.2. Динаміка експлуатаційної роботи станцій Київської дирекції  
залізничних перевезень 
 
Джерело: Звіт про фінансово-господарську діяльність ДТГО «Південно-Західна 
Залізниця» 
Також графік підтверджує значний спад обробки вагонів по кожному класу ста-
нцій починаючи з 2013 р. Станції 5 класу виконують незначну кількість операцій, 
що не перевищує в середньому 3 % по виконанню операцій з навантаження та 
0,5 % по операціях вивантаження. 
Простій вагонів призводить до зменшення продуктивності роботи. Простій ва-
гона – це час перебування вагона на станції під вантажними або технічними опера-
ціями або в очікуванні цих операцій [7]. Динаміку простою вагонів під 1 вантаж-
ною операцією Київської дирекції за 3 роки, наглядно зображено на рис. 3. 
Час, що витрачається вагоном на простій на станціях, є одним з основних елеме-
нтів обороту вагона – найважливішого показника використання вагонного парку. 
Вимірюється у годинах. Згідно з рис. 3, простій вагонів переважає в 2012 р. на ста-
нціях другого класу. У 2013 р. також на станціях 2 класу, у порівнянні з іншими 
класами, велика кількість простоїв, що призводить до неефективності роботи. Про-
те в 2014 р. можна побачити значне скорочення вагонів під 1 вантажною операцією 
на станціях всіх класів. 
Динаміка простою місцевих вагонів, що переважає у 2013 р. на станціях другого 
класу, а також велика кількість простою за 2012 р. також на станціях другого класу. 
Але в 2014 р. вагоно-години значно зменшились, і найменший показник на станціях 
першого класу. Скорочення часу перебування вагона на станції веде до прискорен-
ня їх обігу. 80 % часу обороту вагона припадає на простій на станції. Зменшення 



















































































Рис.3. Динаміка простою вагонів під 1 вантажною операцією Київської  
дирекції залізничних перевезень 
 
Джерело: Звіт про фінансово-господарську діяльність «Південно-Західна заліз-
ниця». 
 
Динаміку простою місцевих вагонів на станціях Київської дирекції за три роки 
зображено на рис. 4. 
Дирекція, щоб скоротити простій вагонів на станціях, вживає певні заходи. 
Перш за все – це вдосконалення технології роботи сортувальних станцій. На стан-
ціях масового навантаження створено пункти з підготовки вагонів. Тут, безпосере-
дньо на станціях, здійснюється поточний ремонт понад 60 % несправних півваго-
нів, що виключає їхній порожній пробіг.  
Переваги та недоліки (за шкалою від 0 до 5) спеціалізації кожного класу станцій 
Київської дирекції залізничних перевезень наведені в табл. 2. 
 
Рис.4. Динаміка простою місцевих вагонів на станціях Київської дирекції 
залізничних перевезень 
 





























































Клас станцій Пасажирські перевезення Вантажні перевезення 
1 клас +5 +4 
2 клас 0 +5 
3 клас 0 +5 
4 клас +3 +5 
5 клас +3 +5 
 
Джерело: розроблено авторами. 
 
 
Висновки та пропозиції. Для підвищення ефективності вантажних перевезень 
необхідно посилити спеціалізацію станцій, впроваджуючи передові технології ор-
ганізації їх роботи, постійно удосконалювати організацію процесу перевезень та 
управління ним, прискорювати розробки та впровадження автоматизованої системи 
управління залізничним транспортом. 
Для дирекції залізничних перевезень найкращим для роботи станції є відокрем-
лення пасажирських станцій від вантажних. На пасажирських станціях тоді доціль-
но буде створювати відповідну інфраструктуру для покращення якості обслугову-
вання пасажирів, а на вантажних, при плануванні вантажно-розвантажувальних 
робіт, максимально скоротити простій вагонів. 
На станціях першого класу необхідно приділяти більше уваги на якість надання 
послуг у пасажирських перевезеннях. На станція другого класу – оновлення та вдо-
сконалення рухомого складу для здійснення вантажних робіт. На станціях третього 
класу потрібно удосконалити технологічний процес, а також скоротити тривалість 
виробничого циклу. Для станцій, якіналежать до четвертого класу було б доречно 
приділити більше уваги на якість ремонтного обслуговування. На станціях п’ятого 
класу – підвищення професійно-кваліфікаційного рівня обслуговуючого персоналу 
та забезпечення максимального завантаження виробничої потужності для мініміза-
ції витрат.  
Впровадження удосконаленої технології обробки вагонопотоків підвищить ефе-
ктивність функціонування робити Київської дирекції залізничних перевезень у 
сфері перевезення експортно-імпортних вантажів за рахунок прискорення обробки 
вагонів на шляху прямування від вантажовідправника до вантажоодержувача.  
Використання стопорних пристроїв дозволяє скоротити непродуктивні простої 
локомотивів, бригад і вагонів. У техніко-економічних розрахунках необхідно вра-





1. Дейнека О.Г. Інноваційно-інвестиційні підходи до розвитку галузі залізничного транспорту // 
Вісник економіки транспорту і промисловості. – 2008. – № 22. – С.54-55. 
2. Бессонов И.В., Дедова И.Н. Ранжирование инновационных проектов на железнодорожном 
транспорте // Транспорт: наука, техника, управление. – 2007. – № 11. – С. 30-34. 
3. Інструктивні вказівки з організації вагонопотоків на залізницях України: Наказ Укрзалізниці 
29.12.2004 р. № 1028-ЦЗ. – Київ: ТОВ «Швидкий рух», 2005. – 100 с. 
4. Дяченко Ю. Ф. Методичні аспекти забезпечення конкурентоспроможності залізничного транс-
порту // Вісник економіки транспорту і промисловості, 2007. – № 17–18. – С. 34-37. 
5. Акулиничев В. М. Организация вагонопотоков. – Москва : Транспорт, 1979. – 224 с. 
6. Положення про Київську дирекцію залізничних перевезень Державного територіально-




Збірник наукових праць ДЕТУТ. Серія «Економіка і управління», 2016. Вип. 36 
 
  
7. Васильев Н. Н., Исаакян О. Н., Рогинский Н. О., Смолянский Я. Б., Сокович В. А. Технический 
железнодорожный словарь. – М.: Государственное транспортное железнодорожное издательство. – 
[Электронный ресурс]: Режим доступа: http://dic.academic.ru/dic.nsf/railway/. 
8. Сычев В. А. Управление предприятиями на железнодорожном транспорте. Социальное содер-
жание издержек и их структура // Вагонный парк. – 2012. – № 5. – С. 53–57. 
9. Козаченко Д. М. Розвиток теоретичних основ оцінки техніко-експлуатаційної ефективності та 
безпеки функціонування сортувальних гірок: дис. д-ра техн. наук : 05.22.20 / Дніпропетр. нац. ун-т 




1. Deyneka O.H. Innovatsiyno-investytsiyni pidkhody do rozvytku haluzi zaliznychnoho transportu // 
Visnyk ekonomiky transportu i promyslovosti. – 2008. – № 22. – p.54-55.  
2. Bessonov Y.V., Dedova Y.N. Ranzhyrovanye ynnovatsyonnыkh proektov na zheleznodorzhnom 
tranpsorte // Transport: nauka, tekhnyka, upravlenye. – 2007. – № 11. – p. 30-34.  
3. Instruktyvni vkazivky z orhanizatsiyi vahonopotokiv na zaliznytsyakh Ukrayiny: Nakaz Ukrzaliznytsi 
29.12.2004 № 1028-TsZ. – Kyiv: TOV «Shvydkyy rukh», 2005. – 100 р.  
4. Dyachenko Yu. F. Metodychni aspekty zabezpechennya konkurentospromozhnosti zaliznychnoho 
transportu // Visnykekonomiky transportu i promyslovosti, 2007. – № 17–18. – Р. 34-37 
5. Akulynychev, V. M. Orhanyzatsyya vahonopotokov. – M: Transport, 1979. – 224 р.  
6. Polozhennya pro Kyyivs’ku dyrektsiyu zaliznychnykh perevezen’ Derzhavnoho terytorial’no-
haluzevoho ob’yednannya «Pivdenno-Zakhidna Zaliznytsya», 2006. – 19 р.  
7. Vasilev N. N., Isaakyan O. N., Roginskiy N. O., Smolyanskiy Ya. B., Sokovich V. A. Tehnicheskiy 
zheleznodorozhnyiy slovar. M.: Gosudarstvennoe transportnoe zheleznodorozhnoe izdatelstvo. [Electronic 
resource]: Access mode: http://dic.academic.ru/dic.nsf/railway/ 
8. Sychev V.A. Upravlenie predpriyatiyami na zheleznodorozhnom transporte. Sotsyalnoe soderzhanie 
izderzhek i ikh struktura / V. A. Syichev // Vagonnyiy park. – 2012. – № 5. – Р. 53–57. 
9. Kozachenko D.M. Rozvytok teoretychnykh osnov otsinky tekhniko-ekspluatatsiinoi efektyvnosti ta 







Збірник наукових праць ДЕТУТ. Серія «Економіка і управління», 2016. Вип. 36 
 
  
УДК (334.02, 504.054) : 656.2 
 
 
Зоряна Двуліт, к.е.н., доц., докторант, проф. кафедри «Менеджмент» 




СТРУКТУРНО-ДИНАМІЧНИЙ АНАЛІЗ СТАНУ ЕКОНОМІКО-
ЕКОЛОГІЧНОГО УПРАВЛІННЯ ПІДПРИЄМСТВАМИ  
ЗАЛІЗНИЧНОГО ТРАНСПОРТУ УКРАЇНИ 
 
 
Дістав подальшого розвитку структурно-динамічний аналіз, а саме: стану 
економіко-екологічного управління підприємствами залізничного транспорту 
України. Він містить такі структурно-динамічні аналізи за 2007-2015 роки: 
складу та структури елементів рухомого складу інвентарного парку залізниць; 
експлуатаційного вантажообігу брутто рухомого складу залізниць; обсягів 
споживання дизельного палива тепловозною тягою; обсягів викидів забруднюю-
чих речовин і парникових газів тепловозами як пересувними джерелами забруд-
нень атмосферного повітря. 
Встановлена спадна рівномірна тенденція скорочення інвентарного парку 
рухомого складу Укрзалізниці за 2007-2015 роки, що становила в середньому 
щорічно 1,17 %. Структурно-динамічний аналіз експлуатаційного ван-
тажообігу брутто показав дуже нерівномірні тенденції зміни як складу, так і 
питомої ваги для тепловозів, електровозів, дизель-поїздів, електросекцій за до-
сліджуваний період. Їх щорічні середні темпи скорочення становили 4,33%. 
Тепловози наносять найбільш згубний вплив на навколишнє природне середо-
вище, порівняно з іншими елементами рухомого складу інвентарного парку 
підприємств залізничного транспорту, забруднюючи атмосферне повітря 
шляхом згорання дизельного палива, споживання якого приводить в рух тепло-
возну тягу. Враховуючи цей факт, автором проведено аналіз складу, структури 
та зміни динаміки споживання палива цим видом рухомого складу залізниць як 
пересувними джерелами забруднення довкілля. Виявлена нерівномірність 
щорічних темпів скорочення показників зростання кількості тепловозів, 
експлуатаційного вантажообігу брутто та обсягів споживання дизпалива за 
період з 2007 року по 2015 рік в середньому, відповідно, на 1,8 %, 8,37 % та 
7,72 %. Вперше обґрунтована, з підтвердженням розрахунками та проведеним 
структурно-динамічним аналізом, необхідність визначення взаємозв’язку кіль-
кості тепловозів, експлуатаційного вантажообігу брутто, обсягів споживання 
дизпалива та величини забруднення атмосферного повітря основними забруд-
нюючими речовинами та парниковими газами. Це дає змогу планувати і прогно-
зувати обсяги споживання палива, обсяги викидів забруднюючих речовин і пар-
никових газів, а також розраховувати розмір екологічного податку до держав-
ного бюджету України та планувати заходи і складати бюджети щодо приро-
докористування і природоохоронної діяльності залізниць України.  
Ключові слова: економіко-екологічне управління, підприємства залізничного 
транспорту, структурно-динамічний аналіз, пересувні джерела забруднення.  
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СТРУКТУРНО-ДИНАМИЧЕСКИЙ АНАЛИЗ СОСТОЯНИЯ  
ЭКОНОМИКО-ЭКОЛОГИЧЕСКОГО УПРАВЛЕНИЯ ПРЕДПРИЯТИ-
ЯМИ ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОГО ТРАНСПОРТА УКРАИНЫ 
 
 
Получил дальнейшее развитие структурно-динамический анализ, а именно: 
состояния экономико-экологического управления предприятиями железнодо-
рожного транспорта Украины. Он включает следующие структурно-
динамические анализы за 2007-2015 годы: состава и структуры элементов по-
движного состава инвентарного парка железных дорог; эксплуатационного 
грузооборота брутто подвижного состава железных дорог; объемов потребле-
ния дизельного топлива тепловозной тягой; объемов выбросов загрязняющих 
веществ и парниковых газов тепловозами как передвижными источниками 
загрязнения атмосферного воздуха. 
Установлена нисходящая равномерная тенденция сокращения инвентарно-
го парка подвижного состава железных дорог Украины за 2007-2015 годы, со-
ставляющая в среднем ежегодно 1,17%. Структурно-динамический анализ экс-
плуатационного грузооборота брутто показал очень неравномерные тенденции 
изменения как состава, так и удельного веса для тепловозов, электровозов, ди-
зель-поездов, электросекций за исследуемый период. Их ежегодные средние 
темпы сокращения составили 4,33%. 
Тепловозы наносят наиболее пагубное влияние на окружающую среду по 
сравнению с другими элементами подвижного состава инвентарного парка 
предприятий железнодорожного транспорта, загрязняя атмосферный воздух 
путем сгорания дизельного топлива, потребление которого приводит в движе-
ние тепловозную тягу. Учитывая этот факт, автором проведен анализ соста-
ва, структуры и изменения динамики потребления топлива этим видом по-
движного состава железных дорог как передвижными источниками загрязне-
ния окружающей среды. Обнаружена неравномерность ежегодных темпов со-
кращения показателей роста количества тепловозов, эксплуатационного гру-
зооборота брутто и объемов потребления дизтоплива за период с 2007 года по 
2015 год в среднем, соответственно, на 1,8%, 8,37% и 7,72%. Впервые обоснова-
на, с подтверждением расчетами и проведенным структурно-динамическим 
анализом, необходимость определения взаимосвязи количества тепловозов, 
эксплуатационного грузооборота брутто, объемов потребления дизтоплива и 
величины загрязнения атмосферного воздуха основными загрязняющими веще-
ствами и парниковыми газами. Это позволяет планировать и прогнозировать 
объемы потребления топлива, объемы выбросов загрязняющих веществ и пар-
никовых газов, а также рассчитывать размер экологического налога в государ-
ственный бюджет Украины, планировать мероприятия и составлять бюд-
жеты по природопользованию и природоохранной деятельности железных 
дорог Украины. 
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Abstract. Structural and dynamic analysis had got the further development, namely 
the state of economic and environmental management of Ukrainian railway transport 
enterprises. It includes the following structural and dynamic analysis for the years 
2007-2015: composition and structure elements of the rolling stock of the railways in-
ventory park; the operational freight turnover of railway transport enterprises; volume 
of consumption of diesel fuel of locomotive traction; volume the emissions of pollutants 
and greenhouse gases by locomotives as mobile sources of air pollution. 
Established the evenly downward reduction tendency of inventory park rolling stock 
UZ for 2007-2015, which amounted on average every year – 1.17%. Structural and 
dynamic analysis of operational freight turnover showed very uneven trends in both 
composition and specific weight for diesel locomotives, electric locomotives, diesel 
trains, electric sections for research period. Their annual average rate of decline 
amounted to 4.33%. 
The diesel locomotive causing the most devastating impact on the environment than 
other elements of the rolling stock inventory park of railway enterprises park, polluting 
the air by burning diesel fuel consumption which drives the locomotive traction. Given 
this fact the author analyzes the composition, structure and change dynamics of fuel 
consumption for this type of rolling stock as mobile sources of pollution. They revealed 
the uneven pace of decline in annual growth in the number of locomotives, the opera-
tional freight turnover and volume of diesel consumption for the period 2007 to 2015 in 
average: 1.8%; 8.37%; 7.72%. For the first time proved that was confirmed by calcula-
tions and by conducted structural and dynamic analysis, the need to determine the rela-
tionship of locomotives quantity, the operational freight turnover, the volume of diesel 
consumption and volume of air pollution of major pollutants and greenhouse gases. 
This allow to plan and predict the consumption of fuel, emissions of pollutants and 
greenhouse gases, and calculate the amount of environmental tax to the Ukrainian 
state budget and to plan the events and budget the natural resources and environmen-
tal protection activities of Ukrainian railways. 
Keywords: economic and ecological management, railway transport enterprises, 
structural and dynamic analysis, mobile sources of pollution. 
 
Постановка проблеми. Економіко-екологічне управління (ЕЕУ) сталим розвит-
ком підприємств залізничного транспорту (ПЗТ) в першу чергу має ґрунтуватися на 
вивченні його динаміки та структури стану цього складного напряму діяльності 
залізниць. Це вимагає формування відповідної системи показників, застосування 
специфічних методів вивчення залежностей для виявлення основних тенденцій у 
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Аналіз останніх досліджень і публікацій. Теоретичним і прикладним пробле-
мам природоохоронної діяльності, зменшенню негативного впливу на довкілля при-
свячені наукові праці багатьох вітчизняних і зарубіжних учених-економістів. Зокрема 
варто зазначити дослідження О. Ф. Балацького, І. К. Бистрякова, Б. Г. Бурдіяна, 
Б. В. Буркінського, П. П. Борщевського, О. О. Веклич, Б. М. Данилишина, С. І. Доро-
гунцова, О. Л. Кашенко, Я. В. Коваля, Є. І. Коржаневської, П. І. Лаперчука, М. В. Ма-
каренка, М. М. Маслова, В. С. Міщенка, А. В. Молчанова, Л. А. Мурав’я, Н. В. Пахо-
мової, В. Ф. Протасова, М. Ф. Реймерса, В. Г. Сахаєва, В. М. Трегобчук, М. Т. Тру-
дової, М. І. Фащевського, Т. С. Хачатурова, М. А. Хвесика, Л. Г. Чернюк та ін. Проте 
вони в основному стосуються загальної характеристики впливу господарської діяль-
ності на довкілля або організаційно-економічних механізмів природоохоронної діяль-
ності окремих галузей господарства [1, с. 183].  Проблеми взаємозв’язку навколиш-
нього природного середовища (НПС) із залізничним транспортом, організаційно-
економічних основ залізничного транспорту, його природоохоронної діяльності 
досліджували у своїх працях такі вчені, як: Л. О. Бакаєв, М. М. Чеховська, М. В. 
Макаренко, Є. М. Сич та ін. [1, с. 184]. 
Проблеми забруднення НПС відображено у працях науковців і фахівців як віт-
чизняних, так і закордонних, зокрема: О. Ф. Балацького, Б. Г. Бурдіяна, В. В. Глу-
хова, І. М. Грабинського, Б. М. Данилишина, В. К. Данилка, А. Д. Думнова, 
Є. В. Казанської, Є. І. Коржаневської, Т. В. Лісочкіної, В. С. Міщенка, 
М. А. Пінігіна, Є. В. Прокопова, В. Г. Сахаєва, М. Т. Трудової та ін. [1, с. 210]. Од-
нак, незважаючи на численні розробки, актуальним залишається питання вивчення 
впливу діяльності ПЗТ на НПС на основі ретроспективного аналізу та дослідження 
показників кон’юнктури. У попередніх дослідженнях уже розглядались окремі пи-
тання з даної проблематики [2-11], та подальше вивчення ЕЕУ сталого розвитку 
ПЗТ потребує системного підходу до дослідження стану ЕЕУ ПЗТ, основу якого 
становить структурно-динамічний аналіз. 
Мета статті. Здійснити структурно-динамічний аналіз стану ЕЕУ ПЗТ, який пе-
редбачає такі його складові: структурно-динамічний аналіз елементів рухомого 
складу інвентарного парку залізниць; структурно-динамічний аналіз експлуата-
ційного вантажообігу брутто рухомого складу залізниць; структурно-динамічний 
аналіз обсягів дизельного палива, спожитого тепловозами; структурно-динамічний 
аналіз обсягів викидів забруднюючих речовин і парникових газів тепловозами як 
пересувними джерелами забруднень. 
Виклад основного матеріалу. Якщо розглядати в цілому інвентарний парк ру-
хомого складу Укрзалізниці за 2007-2015 роки, то простежується їхня спадна рів-
номірна тенденція. Середній коефіцієнт зростання за 2007-2015 роки становить 
0,9883 (98,83%). Тобто, в середньому щорічно в період з 2007 року по 2015 рік ін-
вентарний парк рухомого складу скорочувався на 1,17%.  
У 2007 році загальна кількість тепловозів, електровозів, дизель-поїздів та елек-
тросекцій становила 6154 од. В наступному 2008 році вона збільшилася на 54,5 од., 
або 0,86%. Така тенденція спостерігалася до 2012 року. За 2011 рік склад досягнув 
значення 6229 од., а вже з наступного року спостерігалася стійка спадна тенденція. 
Так, за 2015 рік загальна кількість становила 5601 од. порівняно з 6103,5 од. у 2012 
році, тобто, за 4 роки відбулося зменшення на 502,5 од., або 8,97%. 
Варто зазначити, що таку динаміку мали загалом усі чотири елементи інвентар-
ного парку 6 залізниць України за 2007-2015 роки. Якщо розглядати динаміку кож-
ного елемента, а саме: тепловозів, електровозів, дизель-поїздів та електросекцій, то 
простежується їхня нерівномірна тенденція. Зокрема, кількість тепловозів, в тому 
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ТГМ23В), пасажирських (ТЕП 70, ТЕП150, М62, М62М, 2М62, 2М62У) і вантаж-
них (ТЕМ18, 2ТЕ10У, 2ТЕ10УТ, 2ТЕ116, 2ТЕ10М ), збільшувалася упродовж 2007-
2009 років та становила, відповідно, 2488 од., 2491 од. та 2493,5 од. Отже, за 2009 
рік їхнє збільшення порівняно з 2007 роком склало 5,5 од. (0,22%). 
Починаючи з 2010 року до 2015 року включно спостерігалася стійка спадна тен-
денція кількості тепловозів. Так, за 2014 рік їх нараховувалося 2151,5 од. порівняно 
з 2490,75 од. у 2010 році, тобто, зменшилося на 339,25 од., або 13,62%. 
Щодо динаміки питомих ваг тепловозів у загальній кількості рухомого складу, 
то їхня частка з 2007 року по 2015 рік мала спадну тенденцію з 40,43% до 38,41%. 
В загальному кількість електровозів, в тому числі: вантажних (ВЛ8, ВЛ10, ВЛ11, 
ВЛ11м, ВЛ11м/6, ВЛ11м/5, ВЛ80к, ВЛ80с, 2ЕЛ5, 2ЕС5К), пасажирських (ЧС2, 
ЧС7, ДЕ1, ВЛ60п/к, ВЛ60к, ЧС8, ЧС4, ВЛ40у) і вантажопасажирських (2ЕЛ4, 
ВЛ80Т, ВЛ82м, ДС3), теж мала спадну тенденцію упродовж досліджуваного 
періоду, окрім 2010 року, коли відбулося їхнє незначне збільшення на 3 од. А ди-
наміка питомих ваг, навпаки, мала тенденцію до збільшення з 29,56% за 2007 рік до 
30,71% за 2015 рік. 
Дизель-поїзди мали за 2007-2010 роки практично незмінний склад (відповідно, 
326; 325,5; 325,5; 326 од.), та вже з 2011 року відбулася тенденція до зниження 
їхньої кількості з 323 од. за 2011 рік до 300,5 од. за 2015 рік. Частка дизель-поїздів 
у загальному змінювалася нерівномірно, а саме: упродовж двох років (за 2007 та 
2008 роки) вона зменшувалася; упродовж двох наступних 2009-2010 років була без 
змін; у 2011 році вона зменшилася і становила 5,19%, а починаючи з 2012 року по 
2015 рік зростала з 5,21% до 5,37%. 
Склад електросекцій змінювався упродовж 9 років по-різному. Так, з 2007 року 
по 2009 рік мало місце зростання їхньої кількості з 1521 од. до 1589 од., або на 
68 од. За 2010 рік їхня кількість не змінилася, але вже з 2011 року по 2015 рік теж 
спостерігалася спадна тенденція, яка була притаманна і для всіх інших видів рухо-
мого складу. Загалом кількість електросекцій з 2007 по 2015 роки зменшилася на 92 
одиниці, або 6,05%. 
Динаміку кількості елементів рухомого складу інвентарного парку залізниць 
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Рис. 1. Динаміка кількості елементів рухомого складу інвентарного парку 
залізниць України за 2007-2015 роки 
 
Джерело: складено автором 
 
Проведені прогнозні розрахунки показали, що за умови збереження існуючих 
тенденцій, які якісно апроксимуються поліномом 2 степеня для тепловозів та ди-
зель-поїздів, а для електровозів та електросекцій поліномом 3 степеня, буде мати 
місце стрімке подальше зниження кількості рухомого складу інвентарного парку 
залізниць України. 
Другим елементом системи аналітичних показників є структурно-динамічний 
аналіз динаміки і структури експлуатаційного вантажообігу брутто. Як зазначаєть-
ся І. М. Гойхманом у другій частині «Статистика перевезень вантажів і пасажирів» 
навчального посібника «Статистика залізничного транспорту», для розрахунку по-
казників експлуатаційної діяльності підприємств залізничного транспорту вихід-
ним показником виступає експлуатаційний вантажообіг брутто. Цей показник є 
мірою характеристики обсягів перевізної роботи, що враховує фактичну відстань 
переміщення вантажу та розраховується на момент здійснення перевезення.  
В загальному вантажообіг розраховується як добуток обсягів перевезень ванта-
жів на відстань перевезення. Для розрахунку показника експлуатаційного вантажо-
обігу брутто необхідно просумувати перемножені масу брутто поїзда, включаючи 
масу тари рухомого складу на довжину пройдених поїздо-дільниць. 
Експлуатаційний вантажообіг брутто розрізняють за напрямами перевезення, 
родами руху, типами тяги та поїздо-дільницями. 
Він характеризує об’єм перевізної роботи з урахуванням фактичної відстані пе-
реміщення вантажу, визначається на основі даних маршрутів машиніста на момент 
здійснення перевезення і належить до періоду, в якому було виконано перевезення 
чи окрема його частина, розраховується як сума добутків маси брутто поїзда (разом 
з масою тари рухомого складу) на довжину пройдених поїздо-дільниць. Експлуата-
ційний вантажообіг брутто розмежовується за типами тяги (електровози і теплово-
зи), родом руху (вантажний, пасажирський, господарський), поїздо-дільницями і 
напрямком перевезень: в прямому і зворотному напрямках.  
Аналіз складу та структури експлуатаційного вантажообігу брутто 6 залізниць 
України за елементами рухомого складу за 2007-2015 роки засвідчив таке. Просте-
жується стійка тенденція до його зменшення з 2007 року по 2015 рік по 6 заліз-
ницях з 532 199,2 млн ткм брутто до 373 578,8 млн ткм брутто, або на 
158 620,4 млн ткм брутто чи на 29,8%. В розрізі елементів рухомого складу інвен-
тарного парку за досліджуваний період склад і структура експлуатаційного ван-
тажообігу брутто змінювався по-різному. Проаналізуємо зміну структури цього 
показника за складовими інвентарного парку. Так, питома вага тепловозів у загаль-
ному обсязі у 2007 році становила 16,67%, упродовж наступних семи років відбу-
вався спад їхньої частки, а у 2015 році зростання до 11,8% (коефіцієнт зростання 
2015 року порівняно з 2014 роком становив 1,0491).  
Експлуатаційний вантажообіг брутто електровозів з 2007 року по 2009 рік 
зменшився на 72 175,8 млн ткм брутто, що становило 17,35%. З 2010 року спо-
стерігалося зростання експлуатаційного вантажообігу брутто, яке тривало два роки. 
А вже з 2012 року знову була спадна тенденція до 2015 року включно, яка досягну-
ла в останньому році значення в 309 939,8 млн ткм брутто порівняно з 
412 305,7 млн ткм брутто за 2011 рік, або 24,83%. 
Натомість, частка експлуатаційного вантажообігу брутто електровозів в загаль-
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84,6%, а за 2015 рік відбувся спад їхньої питомої ваги до 82,97%. Отже, з наведено-
го вище бачимо, що хоча відбувалося зменшення експлуатаційного вантажообігу 
брутто упродовж трьох років, з 2012 по 2014, проте їхня частка за цей період 
збільшувалася з 84,38% до 84,6%. 
Експлуатаційний вантажообіг брутто дизель-поїздів зменшився з 4360,3 млн ткм 
брутто до 2975,7 млн ткм брутто, або 31,75%. Таке зменшення відбувалося по всіх 
роках за винятком 2008 року, де мало місце зростання на 224,8 млн ткм брутто 
порівняно з 2007 роком. 
Електросекції, як і дизель-поїзди, в складі та структурі свого експлуатаційного 
вантажообігу брутто за 2007-2015 роки мали таку саму тенденцію. Але їхня частка 
в загальному експлуатаційному вантажообігу брутто 6 залізниць України змінилася 
з 4,33% до 4,44%. Хоча таке зростання не було рівномірним, адже з 2010 року по 
2012 рік вона була спадною з 4,62% до 4,01%, а вже з 2013 року знову почала зрос-
тати з 4,13% до 4,44% за 2015 рік. 
Отже, структурно-динамічний аналіз експлуатаційного вантажообігу брутто по-
казав дуже нерівномірні тенденції зміни як складу, так і питомої ваги тепловозів, 
електровозів, дизель-поїздів, електросекцій за досліджуваний період. 
Відтак коефіцієнти зростання експлуатаційного вантажообігу брутто для тепло-
возів, електровозів, дизель-поїздів та електросекцій змінювалися упродовж 2007-
2015 років по-різному.  
Динаміка експлуатаційного вантажообігу брутто рухомим складом залізниць 




Рис. 2. Динаміка експлуатаційного вантажообігу брутто рухомим складом 
залізниць України у 2007-2015 роках 
 
Джерело: складено автором 
 
Як видно з графіків, для всіх 4 елементів рухомого складу простежується спадна 
залежність. Це підтверджується коефіцієнтами детермінації, які становили для різ-
них елементів рухомого складу за досліджуваний період значення від 0,7698 
(76,98%) до 0,9747 (97,47%). Цей статистичний показник використовується в стати-
стичних моделях як міра залежності варіації залежної змінної від варіації незалеж-
них змінних. Він вказує міру варіації експлуатаційного вантажообігу брутто, яка 
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Прогнозні показники обсягів експлуатаційного вантажообігу брутто для всіх 4 
досліджуваних елементів рухомого складу мають чітку спадну тенденцію, в тому 
числі і для тепловозів, незважаючи на їхнє збільшення за 2015 рік порівняно з по-
переднім роком. 
Отже, структурно-динамічний аналіз кількості елементів рухомого складу та 
їхнього експлуатаційного вантажообігу брутто за 2007-2015 роки засвідчив таке. 
Аналізуючи останній досліджуваний рік бачимо, що і загальна кількість інвен-
тарного парку, і їхній експлуатаційний вантажообіг брутто зменшується, причому 
різними темпами. У 2015 році порівняно з 2014 роком коефіцієнт зростання стано-
вив 0,9804 (98,04%) за кількістю, а за вантажообігом – 0,9123 (91,23%). Структурні 
зміни теж відбулися по-різному для цих 2 показників. Середній коефіцієнт зрос-
тання за ці роки становив 0,9567 (95,67%) для експлуатаційного вантажообігу брут-
то, за кількістю інвентарного парку – 0,9883 (98,83%). Отже, в середньому щорічно 
в період з 2007 року по 2015 рік включно кількість інвентарного парку скорочува-
лася на 1,17%, а експлуатаційний вантажообіг брутто на – 4,33%. 
На фоні зменшення питомої частки тепловозів у загальному парку динаміка 
структури вказує на стрибкоподібну її зміну за аналізований період часу.  
Враховуючи той факт, що тепловози чинять найбільш згубний вплив на НПС, 
порівняно з іншими елементами рухомого складу інвентарного парку ПЗТ, забруд-
нюючи атмосферне повітря шляхом згорання дизельного палива, споживання якого 
приводить в рух тепловозну тягу, вважаємо за необхідне проведення аналізу скла-
ду, структури та зміни динаміки споживання палива цим видом рухомого складу 
залізниць як пересувними джерелами забруднення довкілля. Це дозволить більш 
детально дослідити причинно-наслідкові зв’язки та залежності між експлуатацій-
ним вантажообігом брутто та впливом на довкілля, між залежною та незалежними 
змінними нашої майбутньої моделі. Також це дасть змогу встановити тісноту 
зв’язку між обсягами споживання палива тепловозами та їх експлуатаційним ван-
тажообігом брутто. 
Аналізуючи та порівнюючи середні темпи зростання кількості елементів рухо-
мого складу із середніми темпами зростання вантажообігу брутто за 2007-2015 ро-
ки, приходимо до таких висновків.  
1. Середній коефіцієнт зростання кількості тепловозів становив 0,9820 (98,2%), а 
його експлуатаційного вантажообігу брутто – 0,9163 (91,63%). Звідси, щороку в 
середньому темпи скорочення тепловозів становили 1,8%, а темпи скорочення 
їхньої перевізної роботи – 8,37%. Отже, кількість інвентарного парку тепловозів 
скорочувалася не такими стрімкими темпами, як темпи їхнього експлуатаційного 
вантажообігу брутто. Відтак, при одночасному зменшенні їхньої кількості за 2015 
рік порівняно з 2010 роком, збільшувався їхній вантажообіг брутто, що означає 
більшу зношуваність цього виду рухомого складу ПЗТ. Це, у свою чергу, призво-
дить до штучного зростання витрат залізницями за рахунок збільшення амортиза-
ційних відрахувань, що, відповідно, впливає на зростання тарифів на перевезення. 
Тобто, змінюється структура собівартості за рахунок амортизаційних витрат. 
Експлуатаційний вантажообіг брутто скорочується більш стрімкими темпами, ніж 
кількість рухомого складу. Звідси, отримуємо висновок, що тепловозами 
здійснюється за аналізований період (2007-2015 роки) щоразу менша транспортна 
робота, хоча їхня кількість майже не змінюється. 
2. Середній темп зростання кількості електровозів становив 0,993 (99,3%), а його 
експлуатаційного вантажообігу брутто – 0,9639 (96,39%). Звідси, щороку в се-
редньому темпи скорочення електровозів становили 0,7%, а темпи скорочення 
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в 5 разів швидше, аніж їхня кількість. Аналогічно, як і для тепловозів, спо-
стерігається така ж тенденція: стрімкіші темпи скорочення експлуатаційного ван-
тажообігу брутто, аніж їхньої кількості. 
3. Середній темп зростання кількості дизель-поїздів становив 0,9899 (98,99%), а 
їхнього експлуатаційного вантажообігу брутто – 0,9534 (95,34%). Звідси, щороку в 
середньому темпи скорочення дизель-поїздів становили 1,01%, а темпи скорочення 
їхньої перевізної роботи – 4,66%. Отже, експлуатаційний вантажообіг брутто ско-
рочувався майже в чотири з половиною рази швидше, аніж їхня кількість.  
4. Середній темп зростання кількості електросекцій становив 0,9923 (99,23%), а 
його експлуатаційного вантажообігу брутто – 0,9596 (95,96%). Звідси, щороку в 
середньому темпи скорочення електросекцій становили 0,77%, а темпи скорочення 
їхньої перевізної роботи – 4,04%. Отже, простежується така ж тенденція, як і для 
тепловозів, електровозів, дизель-поїздів, щодо стрімкіших темпів скорочення 
експлуатаційного вантажообігу брутто порівняно з їхньою кількістю. Так, експлуа-
таційний вантажообіг брутто електросекцій скорочувся в два з половиною рази 
швидше, аніж їхня кількість.  
5. В середньому за період з 2007 року по 2015 рік коефіцієнт зростання кількості 
інвентарного парку тепловозів, електровозів, дизель-поїздів та електросекцій ста-
новив 0,9883 (98,83%). Тобто, щорічно в середньому їхня кількість скорочувалася 
на 1,17%. В середньому за цей період коефіцієнт зростання експлуатаційного ван-
тажообігу брутто тепловозів, електровозів, дизель-поїздів та електросекцій стано-
вив 0,9567 (95,67%). Тобто, щорічно в середньому їхня кількість скорочувалася на 
4,33%. Аналізуючи динаміку експлуатаційного вантажообігу брутто, бачимо тен-
денцію стрімкіших темпів скорочення як по кожному виду рухомого складу, так і 
разом по всіх видах. Це свідчить про те, що має місце тенденція перевозити менше 
тією ж кількістю рухомого складу, що зумовлює, відповідно, збільшення додатко-
вих витрат.  
З метою визначення співвідношення та взаємозв’язку кількості тепловозів, їхнь-
ого експлуатаційного вантажообігу брутто та розміру впливу на довкілля нами 
здійснено аналіз динаміки обсягів та структури споживання дизпалива тепловоз-
ною тягою залізниць. 
Основою для такого аналізу слугували розрахунки, задекларовані у попередніх 
дослідженнях автора [4] та викладені у монографії [1, с. 223-227]. Здійснена нами 
раніше економіко-екологічна оцінка впливу викидів забруднюючих речовин та 
парникових газів в атмосферне повітря від тепловозної тяги за 2007-2015 роки дає 
можливість провести структурно-динамічний аналіз обсягів палива дизельного 
палива, спожитого рухомим складом ПЗТ за зазначений період в розрізі залізниць 
України як ПЗТ.  
Динаміка споживання дизпалива залізницями України різна. Всього по 6 заліз-
ницях за досліджуваний період відбулося зменшення обсягів споживання палива 
тепловозами, тобто спостерігається тенденція до скорочення обсягів споживання 
палива залізницями. Щоправда, така структура не властива для всіх 6 залізниць. 
Хоча споживання дизельного палива у 2015 році порівняно з 2007 роком мало для 
кожної з них спадну тенденцію, їхня структура в розрізі років не мала стабільного 
характеру до зменшення. При розгляді структуру споживання палива залізницями 
окремі залізниці демонструють, що їхня динаміка та структура споживання змінюва-
лася по різному: в одних частка зростала, в інших, навпаки, – зменшувалася. 
Аналіз обсягів споживання палива залізницями України за 9 років з 2007 року по 
2015 рік засвідчує, що найбільшим споживачем була Одеська залізниця, будучи 




Збірник наукових праць ДЕТУТ. Серія «Економіка і управління», 2016. Вип. 36 
 
  
другому місці; а найменше споживала Придніпровська залізниця, будучи 5 разів, у 
2009 році та упродовж 2011-2014 років, на останньому шостому місці, у 2007-2008 
роках і 2010 році на 5-му місці та в 2015 році піднявшись на 4-те місце. Друге місце 
підсумково за аналізований період за обсягами споживання палива посідала 
Львівська залізниця, хоча по окремих роках вона здебільшого займала 3-тє місце – 
5 разів упродовж 2007–2009 років та у 2012–2013 роках, однак мала 1-ше місце у 
2015 році та 2-ге місце тричі: у 2010–2011 роках і 2014 році.  Третє місце в се-
редньому за 2007–2015 роки мала Південна залізниця, щоправда обсяги споживан-
ня нею палива упродовж цих 9 років виявили поступово спадаючу динаміку: так, у 
2007 році вона займала 1-ше місце, у 2008 році і 2009 році – 2-ге місце, у 2010 році 
– 3-тє місце, у 2011 році і 2012 році – 4-те місце, а у 2013–2015 роках опустилась аж 
на 5-те місце, що свідчить про тенденцію вагомих позитивних структурних зру-
шень. Четверте місце в середньому за аналізований період посідала Донецька заліз-
ниця, притому 4-те місце вона займала незмінно упродовж 4-х років у 2007-2010 
роках, у 2011 році піднялась на 3-тє місце, а у 2012-2013 роках навіть на 2-е місце, 
однак у 2014 році знову повернулась на 4-те місце, а у 2015 році навіть опустилась 
на останнє 6-те місце. П’яте місце загалом упродовж 2007–2015 років посідала 
Південно-Західна залізниця, однак за аналізований період простежується висхідна 
динаміка обсягів споживання палива нею: так, у 2007–2008 роках і 2010 році вона 
займала 6-те місце, у 2009 році і 2011–2012 роках – 5-те місце, у 2013 році – 4-те 
місце, а в 2014–2015 роках вона піднялась уже на 3-тє місце. З-поміж усіх показ-
ників обсягів споживання палива по шести залізницях упродовж 2007–2015 років 
найвищий показник був на Одеській залізниці у 2013 році (22,67 %), а найнижчий – 
на Придніпровській залізниці теж у 2013 році (10,85 %). Поза тим, аналіз обсягів 
споживання палива залізницями України за 2007–2015 роки виявляє вагомі коли-
вання часток таких обсягів по різних роках по кожній із шести залізниць, а саме: 
найбільші коливання простежуються у частках обсягів споживання палива Півден-
ною (в межах 8,76 % – від 13 % у 2014 році до 21,76 % у 2007 році) та Донецькою 
(в межах 6,3 % – від 12,65 % у 2014 році до 18,95 % у 2012 році) і Львівською (в 
межах 5,53 % – від 16,62 % у 2008 році до 22,15 % у 2014 році) залізницями, а най-
менші – Одеською (в межах 2,35 % – від 20,32 % у 2007 році до 22,67 % у 2013 
році) та Придніпровською (в межах 3,31 % – від 10,85 % у 2013 році до 14,16 % у 
2014 році) і Південно-Західною (в межах 3,76 % – від 12,51 % у 2008 році до 
16,27 % у 2013 році) залізницями.  
У ході аналізу обсягів споживання палива залізницями України упродовж 2007–
2015 років нами було визначено коефіцієнти зростання таких обсягів: так, найбіль-
ший спад споживання палива становив 25,77 % у 2009 році порівняно з 2008 роком, 
а найбільший зріст споживання палива становив 4,56 % у 2010 році порівняно з 
2009 роком. Спад споживання палива зафіксовано і в більшості інших періодів, а 
саме: на 15,56 % у 2014 році порівняно з 2013 роком, на 8,09 % у 2008 році 
порівняно з 2007 роком, на 7,88 % у 2013 році порівняно з 2012 роком, на 6,94 % у 
2012 році порівняно з 2011 роком, на 0, 07 % у 2015 році порівняно з 2014 роком, а 
зріст споживання палива виявлено ще у 2011 році порівняно з 2010 роком – на 
1,98 %. Відтак, у середньому коефіцієнт скорочення обсягів споживання палива 
становить щорічно 7,72 %, однак загалом вказані коефіцієнти зростання обсягів 
споживання палива показали нерівномірність у щорічних темпах скорочення об-
сягів споживання палива.  
Автором був проведений також аналіз показників структурних зрушень по шес-
ти залізницях у 2015 році порівняно з 2007 роком. Найбільші негативні структурні 
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структурні зрушення – на Південно-Західній залізниці, а саме: 1,44 п.п. По інших 
залізницях встановлено такі показники структурних зрушень: -0,29 п.п. на При-
дніпровській; 0,87 п.п. на Донецькій; 1,10 п.п. на Одеській; 1,19 п.п. на Львівській.  
Динаміку обсягів споживання дизельного палива залізницями у 2007–2015 роках 
представлено на рис. 3. 
В основному в цілому по шести залізницях України обсяги споживання дизель-
ного палива мають спадаючу тенденцію. Причому особливостями динаміки спожи-
вання дизпалива на всіх залізницях є нелінійні динамічні залежності, що може бути 
пояснено істотними структурними зрушеннями в обсягах споживання дизпалива 




Рис. 3. Динаміка споживання дизельного палива залізницями України 
за період з 2007 року по 2015 рік 
 
Джерело: складено автором 
 
Аналіз структурних зрушень вказує на те, що структурні зміни щодо збільшення 
частки споживання дизпалива стосуються усіх шести залізниць. Вони демонстру-
ють нелінійний тренд у динаміці обсягів споживання палива. Ця нелінійна динаміка 
пов’язана із поведінкою Укрзалізниці як складної системи, що можна побачити 
через зміни в її структурі.  
Зведені коефіцієнти зростання кількості тепловозів, експлуатаційного ван-




Порівняльний аналіз коефіцієнтів зростання кількості тепловозів, 
експлуатаційного вантажообігу брутто та обсягів споживання  
дизельного палива за 2007-2015 роки 
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Потреба у структурно-динамічному аналізі обсягів викидів забруднюючих речо-
вин і парникових газів пересувними джерелами забруднень залізниць викликана 
необхідністю визначення кореляційних зв’язків між обсягами палива, спожитого 
рухомим складом, та його транспортною роботою (експлуатаційний вантажообіг 
брутто). Відповідно до затверджених наказами Державного комітету статистики 
України № 452 від 13.11.2008 р. «Методики розрахунку викидів забруднюючих ре-
човин та парникових газів у повітря від транспортних засобів» та № 303 від 
15.09.2003 р. «Методики розрахунку викидів шкідливих речовин у повітря від 
авіаційного, водного та залізничного транспорту» [12; 13] вхідними даними для 
визначення обсягів викидів забруднюючих речовин у повітря є: витрати палива на 
роботу двигунів тепловозів і питомі викиди забруднюючих речовин і парникових 
газів з одиниці дизельного палива, використаного тепловозами. Власне усереднені 
питомі викиди забруднюючих речовин та парникових газів, які надходять у повітря 
під час роботи залізничного транспорту, подані в цій методиці. Тому обсяги ви-
кидів забруднюючих речовин і парникових газів за роками змінюються пропор-
ційно – відповідно до їхніх усереднених питомих ваг. Відтак, наведені моделі ди-
наміки викидів оксиду вуглецю, неметанових летких органічних сполук, метану, 
діоксиду азоту, сажі, оксиду азоту, аміаку, вуглекислого газу, діоксиду сірки та 
бенз(а)пірену та їхні прогнозні значення до 2017 року, представлені на рис. 4 та 
рис. 5, демонструють нормативний характер структури забруднюючих речовин і 
парникових газів, яка є сталою і незмінною.   
Вони є симетричні, адже кожна із забруднюючих речовин та парникових газів 
має таку ж тенденцію, як і обсяги споживання дизельного палива залізницями Ук-
раїни в цілому. Прогнозні значення для всіх забруднюючих речовин мають спадну 
характеристику, адже цілком залежать від обсягів споживання дизпалива теплово-
зами України. 
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Висновки та пропозиції. На основі проведеного дослідження, використовуючи 
сучасний математичний інструментарій, був здійснений структурно-динамічний 
аналіз стану ЕЕУ ПЗТ, який продемонстрував наступне. В цілому простежується  
спадна рівномірна тенденція скорочення інвентарного парку рухомого складу 
Укрзалізниці за 2007-2015 роки. Середній коефіцієнт зростання за цей період ста-
новив 0,9883 (98,83%). Тобто, в середньому щорічно в період з 2007 року по 2015 
рік інвентарний парк рухомого складу скорочувався на 1,17%. Проведені прогнозні 
розрахунки показали, що за умови збереження існуючих тенденцій буде мати місце 
стрімке подальше зниження кількості рухомого складу інвентарного парку заліз-
ниць України.  
Структурно-динамічний аналіз експлуатаційного вантажообігу брутто показав 
дуже нерівномірні тенденції зміни як складу, так і питомої ваги для тепловозів, 
електровозів, дизель-поїздів, електросекцій за досліджуваний період. Середній 
коефіцієнт зростання експлуатаційного вантажообігу брутто за ці роки становив 
0,9567 (95,67%). Отже, в середньому щорічно в період з 2007 року по 2015 рік 
експлуатаційний вантажообіг брутто скорочувався на 4,33%. Прогнозні показники 
обсягів експлуатаційного вантажообігу брутто для всіх 4 досліджуваних елементів 
рухомого складу мають чітку спадну тенденцію, в тому числі і для тепловозів, не 
зважаючи на їх збільшення за 2015 рік порівняно з попереднім роком. 
Кількість інвентарного парку тепловозів, електровозів, дизель-поїздів, електро-
секцій за аналізований період  скорочувалася не такими стрімкими темпами, як 
їхній експлуатаційний вантажообіг брутто. Відтак, при одночасному зменшенні 
їхньої кількості збільшувався їхній вантажообіг брутто, що означає більшу зношу-
ваність рухомого складу ПЗТ. Це в свою чергу призводить до штучного зростання 
витрат залізницями за рахунок збільшення амортизаційних відрахувань, що в свою 
чергу впливає на зростання тарифів на перевезення. Відтак, змінюється структура 
собівартості за рахунок амортизаційних витрат. Експлуатаційний вантажообіг 
брутто скорочується більш стрімкими темпами, ніж кількість рухомого складу. 
Отже, тепловозами, електровозами, дизель-поїздами, електросекціями здійснюється 
менша транспортна робота, притому їхня кількість майже не змінюється. Це свід-
чить про те, що має місце тенденція перевозити менше тією ж кількістю рухомого 
складу, що зумовлює, натомість, збільшення додаткових витрат. 
В результаті аналізу середніх коефіцієнтів зростання кількості тепловозів, 
експлуатаційного вантажообігу брутто та обсягів споживання дизпалива за період з 
2007 року по 2015 рік було виявлено, що вони мали непропорційні значення та ста-
новили, відповідно: 0,982 (98,2%); 0,9163 (91,63%); 0,9228 (92,28%). Отже, для теп-
ловозної тяги маємо такі значення цих коефіцієнтів, які свідчать про те, що 
найстрімкішими темпами зменшувався експлуатаційний вантажообіг брутто – 
щорічно в середньому за досліджуваний період на 8,37%, а обсяги споживання ди-
зельного палива – на 7,72%. Найменшими темпами скорочувалася кількість тепло-
возів, адже щорічно в середньому цей показник становив 1,8%. Звідси й випливає, 
що мала місце нерівномірність темпів скорочення цих трьох згадуваних вище по-
казників.  
Оскільки тепловозною тягою чиниться найбільш згубний вплив на НПС, вперше 
було обґрунтовано необхідність визначення взаємозв’язку кількості тепловозів, 
експлуатаційного вантажообігу брутто, обсягів споживання дизпалива та величини 
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никовими газами, що підтверджено розрахунками та проведеним аналізом ди-
наміки викидів останніх.  
В основному в цілому по 6 залізницях України обсяги споживання дизельного 
палива мають спадаючу тенденцію. Причому, особливостями динаміки споживання 
дизпалива на усіх залізницях є нелінійні динамічні залежності, що може бути пояс-
нено істотними структурними зрушеннями в обсягах споживання дизпалива цими 
залізницями за період з 2007 по 2015 роки. Необхідно відзначити, що основним 
фактором, що впливає на обсяги споживання палива є не тільки час та режим робо-
ти двигуна, а й експлуатаційний вантажообіг брутто.  
Аналіз структурних зрушень вказує на те, що структурні зміни щодо збільшення 
частки споживання дизпалива стосуються усіх 6 залізниць. Вони демонструють 
нелінійний тренд в динаміці обсягів споживання палива. Ця нелінійна динаміка 
пов’язана із поведінкою Укрзалізниці як складної системи, що можна побачити 
через зміни в її структурі. Прогнозні значення для всіх забруднюючих речовин ма-
ють спадну характеристику, адже цілком залежать від обсягів споживання дизпали-
ва тепловозами України. 
Комплексний та системний підходи до досліджуваної проблематики, в тому 
числі за допомогою структурно-динамічного аналізу, дають можливість побудувати 
моделі та рівняння регресії, а це дасть змогу планувати та з великою ймовірністю 
прогнозувати обсяги споживання палива, а відтак і обсяги викидів забруднюючих 
речовин та парникових газів. Це дозволить у подальшому розраховувати розмір 
екологічного податку до державного бюджету України, а також планувати заходи 
та складати бюджети щодо природокористування і природоохоронної діяльності 
залізниць України.  
Для повноти ЕЕУ сталим розвитком ПЗТ, окрім вже здійсненого структурно-
динамічного аналізу стану ЕЕУ ПЗТ України, надалі буде проведено експертне 
опитування фахівців-екологів, на підставі якого буде розраховано інтегральний 
показник впливу пересувних джерел забруднення ПЗТ на довкілля. Проведений 
аналіз є необхідним інформаційним підґрунтям для створення моделі ЕЕУ сталим 
розвитком ПЗТ на основі інтегрального оцінювання впливу рухомого складу заліз-
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Розкрита сутність логістичного обслуговування клієнтів, яке засноване на 
послугах сервісу, виявлені особливості логістичних послуг. Наведено визначення 
та склад основних, супутніх і додаткових послуг у секторі пасажирських заліз-
ничних перевезень, класифікацію яких здійснено за наступними ознаками: за 
сутністю обслуговування, відносно процесу та часу надання транспортної по-
слуги, за приналежністю до основної діяльності залізниці. Виявлено, що до 
логістичних послуг пасажирських залізничних перевезень можна віднести 
супутні та додаткові, які пов’язані з комфортом пасажира. Класність поїздки 
при перевезенні пасажирів залізницею залежить від класу та періоду обслуго-
вування, категорії поїзда, дальності прямування, швидкості руху, рівня та еле-
ментів комфорту. 
Наведене дозволяє окреслити вимоги щодо ефективної організації здійснення 
логістичного обслуговування в секторі пасажирських залізничних перевезень – 
забезпечення комплексності, синхронізованості, доступності, безперервності 
та надійності логістичних послуг. 
Ключові слова: Логістичний сервіс, логістичне обслуговування, логістичні по-
слуги, особливості логістичних послуг, пасажирські залізничні перевезення, основ-
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ЛОГИСТИЧЕСКОЕ ОБСЛУЖИВАНИЕ В СФЕРЕ ПАССАЖИРСКИХ 
ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНЫХ ПЕРЕВОЗОК 
 
Раскрыта сущность логистического обслуживания клиентов, которое осно-
вывается на услугах сервиса, выявлены особенности логистических услуг. При-
ведено определение и состав основных, сопутствующих и дополнительных 
услуг в секторе пассажирских железнодорожных перевозок, классификацию 
которых выполнено по следующим признакам: сущность обслуживания, про-
цесс и время предоставления транспортной услуги, принадлежность к основ-
ной деятельности железной дороги. Выявлено, что к логистическим услугам 
пассажирских железнодорожных перевозок можно отнести сопутствующие и 
дополнительные, которые связаны с комфортом пассажира. Классность по-
ездки при перевозке пассажиров железной дорогой зависит от класса и периода 
обслуживания, категории поезда, дальности следования, скорости движения, 
уровня и элементов комфорта. 
Приведенное позволяет выявить условия эффективной организации логи-
стического обслуживания в секторе пассажирских железнодорожных перево-
зок, а именно: обеспечение комплексности, синхронизированости, доступно-
сти, непрерывности и надежности логистических услуг. 
Ключевые слова: Логистический сервис, логистическое обслуживание, особен-
ности логистических услуг, пассажирские железнодорожные перевозки, основная, 
сопутствующая и дополнительная услуги, транспортно-логистическое обслужи-
вание. 
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LOGISTTICAL SERVICES IN THE FIELD OF PASSENGER RAIWAY 
TRAFFIC 
 
It is opened essence of logistic customer service, which based on service services, re-
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It is resulted definition and structure of the main, the concomitant and additional 
services in sector of passenger railway transportation, classification them executed on 
the following signs: essence of service, process and time of grant transport service, 
belonging to basic activity of the railroad. It is revealed, that logistic services of passen-
ger railway transportation include concomitant and additional services, which are con-
nected with comfort of the passenger. Class of journey in time of railway transportation 
of passengers depends on a class and the period of service, category of the train, dis-
tance of following, speed of the movement, level and elements of comfort. 
The resulted allows to educe conditions of the effective organization of providing lo-
gistic services in sector of railway transportations of passengers, namely: ensuring 
complexity, synchronization, availability, a continuity and reliability of logistic services. 
Keywords: Logistic service, logistic service, features of logistic services, railway 
transportation of passengers, the main, concomitant and additional services, transport 
and logistic service. 
 
Постановка проблеми. Економічна ситуація сьогодення в країні обумовлює 
необхідність пошуку кожним суб’єктом господарювання напрямів підвищення 
ефективності свого функціонування. Кризовий стан залізниць України, в тому числі 
проблеми пасажирського залізничного сектору потребують застосування логістич-
них підходів щодо транспортного обслуговування пасажирів. 
Сучасні суб’єкти господарювання, зокрема логістичні оператори, ефективно 
функціонують при взаємодії з користувачами послуг у межах інтегрованого 
ланцюга постачань, тож вони вирішують, з одного боку, питання збалансованості 
запитів користувачів логістичних послуг з достатнім рівнем прибутку; з іншого 
боку – підтримують комплекс логістичних послуг, який забезпечує достатній рівень 
їх конкурентоспроможності. 
Аналіз останніх досліджень і публікацій. В наш час у теорії транспортної та 
сервісної логістики мало уваги приділяється актуальним питанням сфери пасажи-
роперевезень, зокрема на залізничному транспорті. 
Питання логістичного обслуговування споживачів відображено у роботах нау-
ковців: Григорак М.Ю., Карпунь О.В., Чухрай Н.І., Радзійовської Г., Стаюри М., 
Лубчинського Д.О., Гайдабруса Н.В., Левковець П.Р., Мороз М.М., Бубели А.В., 
Лабути А.В., Мудрої М.А.  
Логістичним сервісом у сфері транспорту займались: Кравченко А.П., Божен-
ко Д.В., Кузнецов А.В., Волинець Л.М., Черній С.В., Наумова О.Е. 
Різним аспектам логістичного обслуговування пасажирів у міських і регіональ-
них системах приділяли увагу: Федоров В.А., Копилова К.В., Кулікова К. Б. 
Логістичний сервіс у пасажирських залізничних перевезеннях висвітлений в 
працях: Мельник Т.С., Корінь М.В., Колесникової Н.М., Кендюхова О.В., Ілло-
вайського Н.Д., Кисельова А.Н., Копилової К.В., Кулікової К.Б., Пацьори О.В. 
Виділення невирішених раніше частин загальної проблеми. Наведені автори 
внесли значний вклад у розвиток теоретичного опрацювання окремих аспектів 
логістичного обслуговування пасажирів на залізничному транспорті. Але не-
вирішеними залишились питання сутності, особливостей та складу послуг 
логістичного сервісу саме в секторі пасажирських перевезень залізницями країни. 
Мета статті. Розкрити значення та особливості логістичних послуг для клієнтів 
саме у сфері пасажироперевезень залізничного транспорту, навести склад послуг 
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управління транспортним обслуговуванням пасажирів на залізниці. Виявлення ви-
мог клієнтів щодо послуг логістичного сервісу сприяє пошуку сучасних ефектив-
них технологій здійснення логістичного обслуговування. 
Виклад основного матеріалу. Сучасні тенденції досліджень у теорії логістики 
характеризуються різноманітністю тлумачень терміна «логістика», оскільки це 
визначення може використовуватись для різнобічного висвітлення проблем 
суб’єктів господарювання, адміністративно-територіальних одиниць тощо. На дум-
ку авторів, найбільш вдале тлумачення терміна таке: «Логістика – це гармонізація 
інтересів учасників процесу руху продукції, форма оптимізації ринкових зв’язків, 
тобто, удосконалювання управління матеріальними і пов’язаними з ними інфор-
маційними і фінансовими потоками на шляху первинного джерела сировини до 
кінцевого споживача готової продукції на основі системного підходу та еко-
номічних компромісів з метою одержання синергетичного ефекту [1, с. 322]. Тобто, 
одним із напрямів визначення логістики є міждисциплінарний, за якого логістика 
виникає на межі: напрямів діяльності підприємства, його функціональних сфер, 
стурктурних підрозділів, будь-яких потоків задля усунення протиріч і конфліктів з 
метою ефективної діяльності суб’єкта господарювання за рахунок оптимізації зав-
часно заданих цільових критеріїв. Відповідно, логістичні послуги також виникають 
внаслідок інтеграції всіх видів потоків у певному ланцюзі постачань. 
Логістика пасажирських перевезень є управлінням пасажиропотоками та 
пов’язаними з ними інформаційними, фінансовими та сервісними потоками в про-
цесі їх переміщення від пункту відправлення до пункту призначення за умов оп-
тимізації витрат. Логістичні послуги у сфері пасажироперевезень пов’язані із фор-
муванням та організацією руху наведених потоків і є основою логістичного сервісу 
або логістичного обслуговування. 
Тлумачення понять «логістичний сервіс» та «логістичне обслуговування» то-
тожні за своєю сутністю. 
Логістичний сервіс – сукупність послуг, які надаються споживачам у процесі 
постачання їм товарів з метою найбільшого задоволення їх потреб [2, с. 119; 3; 4]. 
Потреба в логістичному сервісі обумовлюється його здатністю надавати товару 
(роботі або послузі) нові властивості – корисності місця, часу, доступності, форми, 
володіння та користування тощо [5]. 
Логістичне обслуговування – це «сукупність матеріальних логістичних опе-
рацій, що забезпечують максимальне задоволення попиту споживачів у процесі 
управління матеріальними, фінансовими та інформаційними потоками, найбільш 
оптимальними, з погляду витрат, засобами» [6]. Більш широке визначення 
логістичного обслуговування наведено в роботі [7], в якій зазначено, що «обслуго-
вування клієнта з логістичної точки зору – це уміння або чітка здатність щодо 
ефективного задоволення очікувань або потреб клієнта, переважно, з точки зору 
часу і місця поставок, які замовляються, з використанням усіх доступних форм 
логістичної діяльності» [7, с. 702].  
Логістичний сервіс базується на маркетингових аспектах логістики, тож при йо-
го формуванні потрібно враховувати «8 правил логістики» [4]: продукт (товар, ро-
бота, послуга) – забезпечення потрібною послугою; користувач – надання послуги 
клієнту, який її потребує; якість – послуга необхідної якості; вартість – має 
відповідний рівень витрат; кількість – послуга певної кількості; час – в зазначений 
час; місце – у потрібному місці; персоніфікованість – система обслуговування для 
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Отже, «логістичний сервіс» або «логістичне обслуговування» можна тлумачити 
як «діяльність суб’єта господарювання з використанням найбільш оптимальних 
форм та засобів щодо надання логістичних (додаткових і супутніх) послуг, які мак-
симально задовольняють очікування або попит клієнтів з точки зору 8-ми правил 
логістики (послуга, користувач, якість, вартість, кількість, час, місце, персоніфіко-
ваність). 
Суб’єктом логістичного обслуговування є підприємство – надавач (постачаль-
ник, виробник) послуги або підприємство, що спеціалізується у сфері логістичного 
обслуговування. На залізничному транспорті суб’єктом надання послуг логістично-
го сервісу для пасажирів можуть бути як господарюючі суб’єкти природномоно-
польного сектору транспортного ринку: відокремлений підрозділ або філія 
Укрзалізниці (вокзал, сервісний центр, вагонна дільниця тощо), так і суб’єкти гос-
подарювання певної спеціалізації потенційно конкурентного сектору (фінансові 
установи, підприємства громадського харчування, провайдери Інтернет-послуг, 
торгові підприємства тощо). 
В теорії логістичного сервісу зазначено, що об’єктом логістичного обслуго-
вування є споживачі матеріального потоку. Таке визначення об’єкта має місце для 
логістичного обслуговування споживачів товарів, а у сфері транспорту наведене 
тлумачення притаманне сектору вантажоперевезень, де об’єктом логістичного об-
слуговування є вантажовласник та/або вантажоотримувач. Але в секторі паса-
жирських перевезень об’єктом логістичного обслуговування є пасажир, як спожи-
вач фізичного потоку (пасажиропотоку). І саме пасажиру надається транспортна 
послуга. Тенденції сьогодення сприяють наявності у пасажира інформації про па-
раметри і стан транспортної системи, необхідної пасажиру, що обумовлює обрання 
ним варіанта свого переміщення. У свою чергу, на обрання пасажиром варіанта 
свого переміщення впливає низка чинників, серед яких: безпересадкове перевезен-
ня, можливість заїхати до певного пункту на шляху прямування поїзда, маршрут і 
час руху, вид рухомого складу, спосіб придбання проїзного документа, комфорта-
бельність поїздки, перелік послуг, які надаються на вокзалі та в поїзді (рівень 
сервісу), тощо.  
Взагалі логістичний сервіс або система логістичного обслуговування споживачів 
базується на наданні послуг (будь-які дії, що приносять користь або допомогу ін-
шому). За думкою Гамкрелідзе Л.І. «логістична послуга» – це економічне благо як 
результат економічної діяльності, що має ціну [8, с. 38]. Отже, логістична послуга 
має вартісну оцінку, тож вона додає вартість до виробленого продукту (виконаної 
роботи або наданої основної послуги).  
До особливостей логістичної послуги можна віднести: 
– відсутність матеріально-речовинної форми означає неможливість демонстра-
ції, транспортування, зберігання, упаковки; можна лише описати, які переваги 
з’являться у товарі (роботі, основній послузі) в результаті надання логістичної пос-
луги; 
– неможливість транспортування полягає в існуванні часової та просторової 
єдності моментів створення та споживання послуги; 
– взаємозв’язок із джерелом виникнення послуги пов’язаний із нерозривністю 
виробництва і споживання; 
– неможливість зберігання (складування) або несхоронність, оскільки моменти 
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– нереалізована можливість надання послуги зникає назавжди (незаповнені 
місця в поїзді, який відходить сьогодні з певної станції, залізниця не може залиши-
ти на поїзд, який відправляється завтра; відповідно, послуги, пов’язані з комфортом 
пасажира у даному потязі, зникають назавжди); 
– варіативність або неоднозначність передбачає істотні відмінності надання по-
слуги в одних і тих же умовах, що зумовлено, з одного боку, великими індивіду-
альними відмінностями клієнтів (пасажирів), їх соціальним досвідом, ставленням 
до залізничного транспорту, а з іншого боку – рівнем професійної підготовки нада-
вачів послуги, їх майстерністю, умінням керувати процесом надання послуги; 
– неможливість передавання у спадщину пов’язана із відсутністю предмета пра-
вовідносин; 
– непостійність якості означає, що цей показник може бути різним для окремих 
клієнтів, навіть якщо послугу надає один і той самий суб’єкт господарювання, що 
також пов’язане з індивідуальними відмінностями сприйняття послуги клієнтами; 
– виключність або унікальність для клієнта – логістична послуга, яка надається, 
унікальна для одержувача. Інша подібна послуга буде відрізнятися від попередньої 
за своїми параметрами, термінами, якістю, умовами надання і споживання; 
– адресність – кожна окрема логістична послуга надається замовнику безпосе-
редньо, а не орієнтована на широкий загал; 
– націленість (спрямованість) на кінцевий практичний результат може передба-
чати низку аспектів, серед яких: 
– підвищення комфорту споживачів та ефективності функціонування логістич-
ної системи суб’єкта господарювання; 
– еластичність попиту на ринку збуту – за нормальних економічних умов (кон-
курентному середовищі) попит на логістичні послуги зростає швидшими темпами 
порівняно із зниженням тарифу;  
– оперативність – логістичні послуги дають тим більший економічний ефект, 
чим швидше відбувається їх реалізація. Дуже часто саме оперативність послуг за-
лучає потенційних замовників. 
Наведені особливості логістичних послуг дозволяють виокремити їх склад у 
секторі пасажирських залізничних перевезень. У сфері транспортно-логістичного 
обслуговування пасажирів у роботах [8, 9, 10] виокремлено такі види послуг: ос-
новна, супутня та додаткова.  
Основною є послуга з перевезення пасажирів від одного пункту до іншого для 
реалізації їх потреб та мети. У транспортному обслуговуванні населення вона є 
центром бізнесу [10]. 
Супутня послуга не пов’язана безпосередньо з перевезенням, але необхідна для 
використання основної та для представлення її на цільовому ринку [10]. 
Додаткова послуга є такою, що надає додаткову вигоду основній та може надати 
допомогу в її позиціонуванні [10]. Тобто, додаткова послуга в пасажирському 
залізничному секторі за своєю сутністю не є основною (транспортною або послу-
гою з перевезення) та не є супутньою (необхідною для того, щоб скористатися пе-
ревезенням на залізниці). На думку авторів, додаткова послуга лише пов’язана з 
додатковим комфортом для клієнта під час надання основної або супутньої послуги. 
У табл. 1 наведений розподіл послуг, які виконуються для клієнта в секторі па-
сажирських залізничних перевезень за наступними ознаками класифікації: 
– сутність обслуговування – транспортне та логістичне, 
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– приналежність до основної діяльності залізниці – основні та додаткові; 
– час надання основної транспортної послуги – до перевезення, під час переве-
зення та після перевезення.  
Усі види послуг (основна, додаткова, супутня) пов’язані між собою і визначають 
те, що отримує клієнт від виробника (надавача послуг). А логістичними послугами 
в сфері перевезень можуть бути як супутні, так і додаткові. 
Взагалі в пасажирському секторі залізниці виокремлюють перевезення за клас-
ністю поїздки, яка враховує низку факторів, а саме: 
– клас обслуговування (преміум, бізнес, стандарт, економ, без класу); 
– категорія поїзда (Євро Сіті, Інтер Сіті, Євро найт, фірмовий, нічний, регіональ-
ний, приміський, міський); 
– дальність прямування (міжнародний, міжрегіональний, регіональний, примісь-
кий, міський); 
– період прямування (денний, нічний); 
– швидкість руху (швидкісний, прискорений, пасажирський); 
– рівень комфорту місць (СВ+, СВ, купе, плацкарт, 1-й, 2-й та 3-й клас); 
– елементи комфорту (комфортабельні місця для сидіння або лежання, розетки 
для ноутбуків, Wi Fi інтернет, зони для сімей з дітьми, кондиціювання, системи 
обігріву, вентиляція, камери схову в поїздах, інформаційне табло, замовлення таксі 
та носіїв, індивідуальні відеоекрани, місця для розміщення велосипеда, супровід 
дітей та інвалідів, місця для домашніх тварин, DVD та ігри для дітей, свіжа преса, 
приміщення для паління, користування мікрохвильовою піччю та холодильником, 
умивальник, душ і туалет у купе, одночасне резервування квитків на поїзд і літак 
поряд із послугами готелю та автомобіля, система абонентів, подача гарячих і про-
холоджувальних напоїв, а також сніданків, спеціальні умови для інвалідів, експрес-
пошта, оголошення у вагоні на замовлення пасажира, продаж розкладу руху в 
поїзді, реалізація наборів одноразового посуду тощо. 
Логістичні послуги пасажирського залізничного транспорту пов’язані з додатко-
вим комфортом клієнта та поєднують у собі різні логістичні потоки суб’єктів гос-
подарювання, задіяних у окремих ланках упродовж усього ланцюга постачань – 
надання транспортної послуги для пасажира. 
Для забезпечення якісного комплексного обслуговування пасажирів темпи росту 
супутніх послуг у наш час повинні відповідати тенденціям зростання транспортних 
послуг. Тож перелік супутніх послуг може бути розширеним або зменшеним, що 
залежить від тривалості та рівня комфорту поїздки. 
Висновки і пропозиції. Запровадження та розвиток сервісної діяльності для 
кожного суб’єкта господарювання – це умова ефективного функціонування на кон-
курентному ринку сьогодення. 
Логістичне обслуговування пасажирів на залізничному транспорті сприяє 
поліпшенню умов надання транспортних послуг для клієнтів, що підвищує ефек-
тивність функціонування і конкурентоспроможність залізниці на транспортному 
ринку. 
Наведені особливості логістичних послуг обумовлюють вимоги щодо специфіки 
(технології) їх надання клієнтам: 
– суттєві коливання попиту на послуги у часі неможливо регулювати запасами, 
тож суб’єктам господарювання, задіяних при наданні послуг, необхідно використо-
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– інтеграція певних процесів діяльності підприємства обумовлює необхідність 
комплексності логістичних послуг; 
– упорядкування бізнес-процесів та їх стандартизація сприяє синхронізованості 
у виконанні операцій з надання послуг; 
– учасники логістичного ланцюга мають бути мобільними у взаємодії між со-
бою; 
– значимість просторового, часового та інших важливих для клієнтів факторів 
має бути знижена за рахунок забезпечення доступності логістичних послуг для 
клієнтів; 
– використання клієнтоорієнтованних технологій у взаємовідносинах з користу-
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ПІДВИЩЕННЯ ЕКОНОМІЧНОЇ ЕФЕКТИВНОСТІ  
ФУНКЦІОНУВАННЯ ВАГОННОЇ ДІЛЬНИЦІ  
СТАНЦІЇ КИЇВ-ПАСАЖИРСЬКИЙ (ВЧ-1) 
 
 
Зростання числа пасажирських вагонів, збільшення порожнього пробігу і 
обороту вагона при збільшенні кількості «вузьких місць» в інфраструктурному 
комплексі робить проблему підвищення ефективності управління парком па-
сажирських вагонів особливо актуальною. Оцінка роботи приватних поїзних 
формувань наочно демонструє, що в галузі намітилася тенденція до підвищен-
ня якості послуг з перевезення пасажирів за рахунок погіршення експлуатацій-
них показників роботи залізничного транспорту. При цьому особливої актуа-
льності набуває проблема пошуку шляхів підвищення ефективності функціону-
вання вагонної дільниці станції Київ-Пасажирський (ВЧ-1). Ефективним засо-
бом аналізу й оцінки показників функціонування вагонної дільниці станції Київ-
Пасажирський стали такі заходи як: маршрутизація перевезень, підвищення 
ефективності використання вагонів, модифікація вагонів, організація залізнич-
них перевезень за нитками графіку. Використання наведених методик і механі-
змів дозволить знизити витрати вагонної дільниці станції Київ-
Пасажирський, підвищити її прибутковість насамперед за рахунок прискорен-
ня обороту, скорочення простоїв і порожнього пробігу вагонів. 
Ключові слова: залізничний транспорт, ефективність функціонування вагонної 
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ПОВЫШЕНИЕ ЭКОНОМИЧЕСКОЙ ЭФФЕКТИВНОСТИ  




Рост числа пассажирских вагонов, увеличение порожнего пробега и оборота 
вагона при увеличении количества «узких мест» в инфраструктурном комплек-
се делает проблему повышения эффективности управления парком пассажир-
ских вагонов особенно актуальной. Оценка работы частных поездных форми-
рований наглядно демонстрирует, что в этой области наметилась тенденция 
к повышению качества услуг по перевозке пассажиров за счет снижения 
эксплуатационных показателей работы железнодорожного транспорта. При 
этом особую актуальность приобретает проблема поиска путей повышения 
эффективности функционирования вагонного участка станции Киев-
Пассажирский (ВЧ-1), основная задача которого – принимать экономически 
обоснованные решения, направленные на повышение эффективности работы 
вагонного участка станции Киев-Пассажирский. Эффективным средством 
анализа и оценки показателей функционирования вагонного участка станции 
Киев-Пассажирский стали такие мероприятия как: маршрутизация перевозок, 
повышение эффективности использования вагонов, модификация вагонов, ор-
ганизация железнодорожных перевозок по «твердым» нитям графика. Исполь-
зование приведенных методик и механизмов позволит снизить расходы вагон-
ного участка станции Киев-Пассажирский, повысить его прибыльность в пер-
вую очередь за счет ускорения оборота, сокращение простоев и порожнего про-
бега вагонов. 
Ключевые слова: железнодорожный транспорт, эффективность функциони-
рования вагонного участка, железнодорожная станция. 
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IMPRОVE THE EСОNОMIС ОF THE STATIОN KIEV-PASSENGER (RF-1) 
 
The growing number of passenger cars, an increase of empty mileage and car sales 
by increasing the «bottlenecks» in the infrastructure sector makes the problem of 
improving the management of fleet of passenger cars is particularly relevant. 
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the quality of services for passengers by reducing the operational performance of rail 
transport. This acquires special urgency the problem of finding ways to improve the 
efficiency of the polling station wagon Kyiv-Passenger (RF-1), whose main task – to 
make economically sound decisions aimed at improving the efficiency of polling station 
wagon Kyiv-Passenger. Effective means of analysis and evaluation of performance of 
the polling station wagon Kyiv-Passenger become such measures as routing traffic, 
improving the efficiency of cars, modified cars, rail transportation organization on the 
«hard» threads schedule. Use these techniques and mechanisms will reduce costs 
polling station wagon Kyiv-Passenger, primarily to increase its profitability by 
accelerating turnover, reduce downtime and empty mileage cars. 
Keywоrds: rail, statiоn wagоn effiсienсy оf the railway statiоn. 
 
Постановка проблеми. Розвиток конкуренції у сфері оперування пасажирськи-
ми вагонами і стрімке зростання кількості власників вагонів призвели до переходу 
від управління за принципом «єдиного парку» до самостійної побудови логістич-
них ланцюжків приватними компаніями – операторами. Це призводить до погір-
шення якості та ефективності використання залізничних вагонів. Погіршення екс-
плуатаційних показників роботи вагонного парку потребує збільшення його розмі-
рів, тому що для вивезення тієї ж кількості пасажирів, пред’явлених до перевезен-
ня, потрібен більший парк вагонів. Збільшення кількості вагонів на мережі створює 
додаткове навантаження на залізничну інфраструктуру і, як наслідок, веде до зни-
ження швидкості руху поїздів і уповільнення руху товару в національній економіці. 
При загальній величині парку залізничних вагонів вітчизняної приналежності бі-
льше 1200 тис. одиниць, кількість «зайвих вагонів» перевищують можливості ін-
фраструктури щодо ефективної експлуатації парку (оцінюється експертами від 120 
до 170 тис. одиниць). При цьому динамічно мінливі умови роботи залізничного 
транспорту та його реформування (поділ функцій оператора, перевізника та влас-
ника інфраструктури), дерегулювання ринку управління залізничними вагонами, 
зміна моделі бізнес-відносин між організаціями залізничного транспорту – все це 
не дозволяє вирішити проблему підвищення ефективності використання вагонного 
парку на базі існуючих методів. Зокрема, у сучасних умовах функціонування ва-
гонної дільниці станції Київ-Пасажирський (ВЧ-1) надзвичайно актуальним зали-
шається питання оцінки ефективності підвищення економічної ефективності функ-
ціонування вагонної дільниці станції Київ-Пасажирський. Наразі відсутні нормати-
вно-правові документи, стандарти та відповідні методологічні документи, які регу-
люють порядок прийняття управлінських рішень щодо функціонування ВЧ-1. За-
значене визначило вибір теми дослідження та кола розглянутих питань.  
Аналіз останніх досліджень і публікацій. Незважаючи на велику кількість 
проведених досліджень у цій сфері, залишаються певні проблемні моменти, які 
пов’язані з обґрунтуванням основних підходів до оцінки ефективності підвищення 
економічної ефективності функціонування вагонної дільниці станції Київ-
Пасажирський (ВЧ-1). Тому тема дослідження підходів до підвищення економічної 
ефективності функціонування вагонної дільниці станції Київ-Пасажирський є над-
звичайно актуальною та потребує подальшого дослідження. 
Проведені дослідження авторів [1-7] сформували теоретико-методологічну базу 
економічного управління залізничними перевезеннями. Разом зі зміною організа-
ційно-правових та економічних умов роботи залізничного транспорту, необхідність 
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великої кількості операторів перевезень поставили нові завдання у сфері економіки 
і управління вагонним парком. Ситуація, що склалася в галузі, вимагає наукового 
обґрунтування методів підвищення ефективності використання парку залізничних 
вагонів у нових умовах, для нових об’єктів і моделей бізнес-відносин. 
Мета наукової статті – розробити науково-теоретичні підходи щодо підвищен-
ня ефективності діяльності вагонної дільниці станції Київ-Пасажирський з ураху-
ванням умов сучасного ринку та реформування галузі залізничного транспорту 
України.  
Виклад основного матеріалу дослідження. ВЧ-1 здійснює пасажирські переве-
зення, а також ВЧ-1 надає послуги прання білизни, працює з постачальниками про-
дукції на вагони. Складні економічні та політичні умови функціонування ВЧ-1 зу-
мовили необхідність дослідження основних підходів до оцінки ефективності під-
вищення економічної успішність функціонування вагонної дільниці станції Київ-
Пасажирський. Від правильної та зваженої оцінки ефективності господарської дія-
льності ВЧ-1 залежить ефективність роботи ВЧ-1 в сучасних мінливих умовах. На 
ефективність діяльності ВЧ-1 мають вплив такі сфери господарювання: маркетин-
гова, виробнича, інноваційно-інвестиційна, трудова, логістична та фінансова. Саме 
складові елементи підвищення економічної ефективності функціонування вагонної 
дільниці станції Київ-Пасажирський здійснюють вплив на формування показників 
оцінки ефективності управління господарською діяльністю ВЧ-1 на залізничному 
транспорті.  
Залізничний транспорт протягом останніх 12 років перебував в умовах істотного 
зростання попиту на послуги при підвищенні конкурентного тиску інших видів 
транспорту і внутрішньої конкуренції, який супроводжувався зростанням ефектив-
ності діяльності і низькими темпами розвитку інфраструктурних потужностей та 
оновлення основних фондів [3, с. 370]. 
Проведений аналіз свідчить, що завдання оновлення і розвитку технологій та 
виробничої бази вагонної дільниці станції Київ-Пасажирський, в тому числі у сфері 
залізничних перевезень, залишиться одним з найбільш актуальних у довгостроковій 
перспективі і потребує значних інвестицій і визначення їх джерел. 
Проблеми, пов’язані з існуючою моделлю ринку: 
 неефективність та необ’єктивність тарифів на перевезення у власних поїзних 
формуваннях, економічна дискримінація загальномережевого перевізника; 
 недостатнє нормативне регулювання діяльності операторів рухомого складу, 
їх взаємодії з перевізниками і власниками інфраструктури; 
 відсутність можливостей для розвитку конкуренції перевізників на інфра-
структурі ВЧ-1 через неможливість відділення інфраструктури від перевезень; 
 недостатня гнучкість і ринкова орієнтованість системи регулювання тарифів; 
 недостатній ступінь нормативного регулювання функціонування залізнично-
го транспорту незагального користування; 
 вимоги держави до загальномережевого перевізника і власника інфраструк-
тури недостатньо формалізовані, не визначені системні зобов’язання з компенсації 
втрачених доходів або понесених витрат, пов’язаних з виконанням вимог держави 
[4, с. 25]. 
Дослідження фактичного стану функціонування підприємства ВЧ-1 дало мож-
ливість виявити низку негативних тенденцій, а саме: стрімке зростання зношеності 
основних засобів, збитковість послуг із перевезення пасажирів, зростання залежно-
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управління. За результатами їх структуризації проблеми залізничної галузі було 
узагальнено у розрізі чотирьох основних груп – інституційної, інвестиційної, моти-
ваційної та інформаційної. Їх чітке усвідомлення дозволяє обґрунтувати основні 
напрями з удосконалення державного регулювання функціональної діяльності під-
приємств ВЧ-1 загального користування в Україні [1].  
Таким чином, отримуваних доходів від перевезень виявляється недостатньо для 
забезпечення нормального відтворювального процесу. За таких умов ступінь зносу 
основних засобів виробництва перевищує поріг економічної безпеки, експлуату-
ються морально застарілі виробничі засоби, наслідком чого стає зменшення обсягів 
надання послуг, підвищення собівартості та погіршення якості послуг та ін. Тому 
залізничний транспорт потребує значних капітальних інвестицій [5, с. 33].  
Проаналізувавши парк залізничних вагонів можна зробити наступні висновки: 
 середній вік роботи пасажирського вагона збільшився в останні роки завдяки 
активному залученню інвестицій в галузь, але ступінь зносу залишається високим і 
перевищує 75% від призначеного терміну служби; 
 пасажирські вагони мають найвищий знос, що пояснюється меншим термі-
ном служби рухомого складу (22 роки) порівняно з іншими типами вагонів. Вік 
кожного третього пасажирського вагона на залізничній мережі перевищує термін 
служби. Обсяги закупівель нових залізничних пасажирських вагонів не в змозі за-
довольнити постійно зростаючий попит на цей вид рухомого складу [7, с. 47].  
Також доцільно зазначити, що важливим фактором, що негативно впливає на 
транспортний процес, є нерівномірність залізничних перевезень. Економічні, техні-
чні, організаційні чинники викликають нерівномірність експлуатаційної роботи 
залізничного транспорту. Нижче представимо класифікацію цих факторів і їх вплив 
на нерівномірність (табл. 1). 
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Надання «вікон» для ремонтних і реконструк-
тивних робіт, режим роботи підприємств, ная-
вність в графіку руху пасажирських поїздів 
Збільшення  
роботи в окремі 
періоди доби 
 
Джерело: згруповано автором на основі [8, с. 242]. 
 
Зокрема, нерівномірність роботи залізничного транспорту значно впливає на пе-
ревезення та потужність вагонної дільниці станції Київ-Пасажирський. Короткоча-
сне підвищення обсягів перевезень тягне за собою зростання потреби у кількості 
залізничних вагонів, необхідних для організації перевізного процесу. Порушення 
ритму роботи підприємств збільшують обіг вагону, а отже, знижують ефективність 
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Виділяють кілька типів нерівномірності: внутрішньодобову, добову і сезонну. 
Сезонна нерівномірність – це зміна обсягу перевезень за періодами року (сезон, 
місяць, квартал) залежно від взаємодії з водним транспортом, її оцінює коефіцієнт 
нерівномірності. Натомість, внутрішньо стаціонарна нерівномірність (не за часом, а 
у напрямку) викликана зменшенням інтервалу між поїздами. 
Проаналізувавши причини виникнення нерівномірності перевезень, можна зроби-
ти висновок, що в ряді випадків окремі види нерівномірності мають випадковий ха-
рактер, але об’єднання різних видів нерівномірності при організації процесу переве-
зень утворюють випадковий характер коливань експлуатаційної роботи по добі [8, с. 
243]. Варто зазначити, що організація перевізного процесу на ділянці залежить від 
щільності потоку і тривалості затримок поїздів, швидкості та інтенсивності руху. 
Розрахунковий період часу для визначення інтенсивності встановлюється, виходячи з 
цілей дослідження (година, доба, рік). Домогтися прискорення пропуску поїздів мо-
жна, використовуючи вільні нитки графіку, що дозволяє скоротити час перебування 
складу на станціях і число схрещених поїздів. Однак ключовим фактором скорочення 
затримок поїздів є оптимізація регулювання завантаженням станцій. 
Так, стрімке зростання кількості власників залізничних вагонів призвело до пе-
реходу від управління за принципом «єдиний парк» до самостійного побудови логі-
стичних ланцюжків приватними компаніями-операторами, через це збільшився 
порожній пробіг і знизилася ефективність використання залізничних вагонів (оскі-
льки під навантаження подається вагон власника, з яким укладено договір на пос-
луги, а не найближчий вагон). Погіршення експлуатаційних показників роботи ва-
гона вимагає збільшення кількості пасажирських вагонів залізничного транспорту. 
Оскільки масштаби перевізної діяльності залізничного транспорту дуже великі, 
тому наслідки рішень, що приймаються організаціями залізничного транспорту, 
проявляються за межами галузі в значних масштабах. Виходячи з необхідності сис-
темного аналізу роботи залізничного транспорту, такі наслідки необхідно врахову-
вати і, по можливості, давати їм кількісну оцінку.  
Таким чином, необхідна постановка і вирішення проблеми обліку позатранспор-
тного ефекту від реалізації різних заходів на залізничному транспорті [5, с. 35]. 
Позатранспортний ефект визначають вигоди, пов’язані ефекти або втрати, одержу-
вані в різних сферах соціально-економічного життя суспільства в результаті вико-
ристання того чи іншого виду транспорту і різних транспортних технологій, але не 
відбиваються на фінансових показниках транспортних підприємств. 
Крім позатранспортного ефекту в умовах поділу функцій управління інфрастру-
ктурою, перевізної і операторської діяльності, важливо також враховувати взаєм-
ний перехресний вплив рішень, прийнятих в одній компанії на ефективність роботи 
компаній, що займаються іншими видами діяльності. Наприклад, інвестиції, спря-
мовані власником інфраструктури на модернізацію «вузьких місць», як правило, 
будуть давати ефект у вигляді зростання прибутку і в операторів, і в перевізників, 
що працюють на певному полігоні інфраструктури. Ефект такого роду не можна 
назвати позатранспортним (тому що він проявляється у транспортних компаній), 
його доцільно називати зовнішнім транспортним ефектом стосовно конкретної 
компанії. В межах цієї роботи ми будемо розглядати саме позатранспортний ефект, 
що утворюється від підвищення якості використання вагонної дільниці станції Ки-
їв-Пасажирський. 
З урахуванням зазначених обмежень для досягнення цільового стану сегмента заліз-









Рис. 1. Інструменти підвищення ефективності функціонування  
вагонної дільниці станції Київ-Пасажирський (ВЧ-1) 
 
 
Джерело: згруповано автором на основі [6, с. 101]. 
 
 
Так, одним із можливих шляхів вирішення проблеми є застосування робіт з продов-
ження терміну служби, модифікації і модернізації вагонів. У цій роботі ми виходимо з 
умови перевищення попиту на перевезення над їх пропозицією – в цьому випадку поза-
транспортний ефект формується з усіх розглянутих джерел. В умовах, коли пропозиція 
дорівнює попиту або перевищує його, позатранспортний ефект буде формуватися з 
меншої кількості джерел. 
Розглянемо докладніше джерела формування позатранспортного ефекту від застосу-
вання методів підвищення якості використання залізничних вагонів. 
1. Маршрутизація перевезень дає такі ефекти для власника залізничного транспорту. 
1.1. Прискорення прибуття пасажирів, що веде до економії оборотних коштів влас-
Створення стимулів для підвищення ефективності – зовнішніх за рахунок розвит-
ку конкуренції там, де вона доцільна, внутрішніх – за рахунок вдосконалення 
системи управління ВЧ-1, поліпшення системи державного регулювання, поси-
лення мотивації праці 
Створення інструментів залучення інвестицій: в конкурентні сегменти – коштів 
приватного бізнесу; в монопольні сегменти, а також нові проекти з розвитку 
інфраструктури – державних коштів, а також коштів, що залишаються після реа-
лізації власної інвестиційної програми ВЧ-1, використання механізмів державно-
приватного партнерства 
Підвищення комерційної гнучкості залізничного транспорту за рахунок розвитку 
конкуренції, скорочення сфери і ступеня державного тарифного регулювання, 
адаптації до мінливих ринкових умов 
Підвищення економічної прозорості, припинення всіх видів перехресного субси-
дування 
Перехід на модель державного замовлення на утримання інфраструктури, здійс-
нення соціально- і державно-значущих перевезень, військових і спеціальних пе-
ревезень 
Розвиток інтермодальних і логістичних технологій за рахунок інтегрованого уп-
равління транспортними вузлами, «наскрізним» якістю послуг і тарифами 
Створення стимулів для розвитку залізничного транспортного машинобудування і 
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ників залізничного транспорту, скорочення часу повного виробничого циклу, і, як на-
слідок, збільшення числа виробничих циклів в одиницю часу. 
1.2. Більш повне задоволення попиту на перевезення в умовах перевищення попиту 
над пропозицією. В цьому випадку маршрутизація перевезень дозволяє виконати біль-
ший обсяг перевезень за рахунок транспортних ресурсів, що веде до зростання обсягів 
надання послуг із перевезення пасажирів залізничним транспортом. 
1.3. Ефект від переходу власників залізничного транспорту з більш дорогих видів 
транспорту при появі можливості збільшення продуктивності використання залізнич-
ного транспорту. 
1.4. Ефект для державного бюджету і бюджетів суб’єктів вагонної дільниці станції 
Київ-Пасажирський буде формуватися за рахунок зростання прибутку організацій залі-
зничного транспорту, а також за рахунок зростання доданої вартості [4, с. 26]. 
2. Розробка і виробництво вагонів підвищеної ефективності використання ваго-
нів і пасажиромісткості:  
2.1. Підвищення ефективності використання вагонів і пасажиромісткості вагонів 
веде до повнішого задоволення попиту на перевезення. Приріст навантаження ви-
значається приростом ефективності використання вагонів і часткою вагонів підви-
щеної ефективності використання вагонів в парку компанії. 
3. Модифікація вагонів є установкою знімного додаткового обладнання, що до-
зволяє використовувати його більш ефективно. В результаті скорочується порожній 
пробіг вагонів, підвищується навантаження вагонів, вага поїзда тощо. Основний 
ефект для власника залізничного транспорту полягає в більш повному задоволенні 
попиту на перевезення внаслідок істотного скорочення порожнього пробігу вагонів, 
вивільнення додаткової пропускної спроможності залізниць. 
4. Організація перевезень за «твердими» нитками графіка. Тверді нитки графіка 
– технологія руху поїздів за чітким розкладом, яке не підлягає зміні. Використання 
цієї технології дозволить знизити міжопераційні простої вагонів і поїздів на діль-
ничних і сортувальних станціях за рахунок прискорення оборотності тягового ру-
хомого складу на технічних станціях, а також за рахунок стабілізації роботи локо-
мотивних бригад. Це веде до поліпшення використання рухомого складу як за по-
тужністю, так і за часом [4, с. 27].  
Отже, аналіз методів підвищення якості використання залізничних вагонів пока-
зує, що в сучасних умовах найбільш актуальними з них є: маршрутизація переве-
зень, підвищення ефективності використання вагонів, модифікація вагонів, органі-
зація залізничних перевезень за «твердими» нитками графіка. 
Висновки та пропозиції. Таким чином, ми встановили, що, незважаючи на те, 
що розглянуті заходи належать до оптимізації внутрішніх процесів організацій за-
лізничного транспорту а також до так званих «виробничих якостей», вони можуть 
викликати ефекти за межами галузі. При цьому суб’єктами отримання ефектів є як 
власники, так і бюджети – державний та місцевий. В умовах, коли на залізничному 
транспорті спільно здійснюють перевезення кілька типів компаній (власник інфра-
структури, перевізник, оператор), важливо оцінювати ефекти для цих компаній при 
прийнятті управлінських рішень. При цьому необхідно визначити вигоди, пов’язані 
з ними ефекти або втрати, одержувані в різних сферах соціально-економічного 
життя суспільства в результаті використання того чи іншого виду транспорту і різ-
них транспортних технологій, але не відбиваються на фінансових показниках тран-
спортних організацій, тобто, позатранспортний ефект, а також взаємний вплив ефе-
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ЗАБЕЗПЕЧЕННЯ КОНКУРЕНТОСПРОМОЖНОСТІ ЗАЛІЗНИЦІ 
ШЛЯХОМ ПІДВИЩЕННЯ ЯКОСТІ ВАНТАЖНИХ ПЕРЕВЕЗЕНЬ 
 
 
У статті розглянуто сучасний стан конкурентоспроможності залізниці та 
шляхи підвищення якості вантажних перевезень. Визначено, що в наш час в 
ринкових умовах залізничний транспорт має швидко реагувати на зміну попи-
ту на перевезення та підвищувати конкурентоспроможність шляхом покра-
щення якості вантажних перевезень.  
Якість перевезень займає ключову позицію економічної стратегії розвинених 
країн. Рівень розвитку транспорту в сфері вантажних перевезень є однією з 
найголовніших характеристик розвитку країни. 
Постійна робота над досягненням надання високої якості послуг вантаж-
них перевезень є головним в забезпеченні конкурентоспроможності залізниці. 
Подальше вдосконалення залізничних вантажних перевезень і підвищення на 
них попиту не можливо досягти без потрібного рівня технічного переоснащен-
ня підгалузі. На сучасному етапі економічної нестабільності важливого зна-
чення набуває якісне задоволення попиту на перевезення вантажів.  
У даній роботі наведені впровадження нововведень, вимоги та компоненти 
щодо підвищення якості вантажних перевезень на залізничному транспорті, 
що в результаті дозволить підвищити його транспорту на ринку міжнародних 
транспортних послуг і покращити конкурентні позиції в умовах загострення 
конкуренції. 
Ключові слова: конкуренція, якість перевезень, транспортний ринок, тариф, 
залізниця, економічне зростання, функціонування, конкурентоспроможність, по-
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ОБЕСПЕЧЕНИЕ КОНКУРЕНТОСПОСОБНОСТИ ЖЕЛЕЗНОЙ  




В статье рассмотрено современное состояние конкурентоспособности же-
лезной дороги и пути повышения качества грузовых перевозок. Определено, что 
в настоящее время в рыночных условиях железнодорожный транспорт должен 
быстро реагировать на изменение спроса на перевозки и повышать конкурен-
тоспособность путем улучшения качества грузовых перевозок. 
Качество перевозок занимает ключевую позицию в экономической страте-
гии развитых стран. Уровень развития транспортной сферы грузовых перево-
зок является одной из главных характеристик развития страны. 
Постоянная работа над достижением предоставления высокого качества 
услуг грузовых перевозок является главным в обеспечении конкурентоспособно-
сти железной дороги. 
Для дальнейшего совершенствования железнодорожных грузовых перевозок 
и рост их спроса невозможно достичь без нужного уровня технического пере-
вооружения подотрасли. На современном этапе экономической нестабильнос-
ти важное значение приобретает качественное удовлетворение спроса на пе-
ревозки грузов.  
В данной работе приведены внесения нововведений, требования и компо-
ненты по повышению качества грузовых перевозок железной дороги, что в 
итоге позволит повысить конкурентоспособность железнодорожного транс-
порта на рынке международных транспортных услуг и улучшить конкурент-
ные позиции в условиях обострения конкуренции. 
Ключевые слова: конкуренция, качество перевозок, транспортный рынок, та-
риф, железная дорога, экономический рост, функционирование, конкурентоспосо-
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ENSURING THE COMPETITIVENESS OF RAILWAYS BY IMPROVING 
THE QUALITY OF FREIGHT TRANSPORT 
 
 
The article considers the current state of the competitiveness of the Railways and 
ways to improve the quality of freight transport. It was determined that in present 
market conditions, rail transport needs to respond quickly to changing demand for 
transport and increase the competitiveness by improving the quality of freight 
transport. 
Quality traffic is a key position in the economic strategy of the developed countries. 
The level of development of the transport sphere freight traffic is one of the main 
characteristics of the development of the country. 
Constant work towards providing high quality services freight transportation is 
Central to the competitiveness of the railway. 
To further improve rail freight growth in demand is not possible to achieve without 
the right level of technical re-equipment sub-sectors. At the present stage of economic 
instability, it is important to qualitative satisfaction of demand for transportation of 
goods.  
In this work the introduction of innovations, requirements, and components to 
improve the quality of railway freight traffic, which will ultimately enhance the 
competitiveness of railway transport in the market of international transport services 
and to improve its competitive position in the increasingly competitive environment. 
Keywords: competition, quality of transport, transport market, rate, railway, 
economic growth, functioning, competitiveness potential, meet the needs, results of 
operations. 
 
Постановка проблеми. У зв’язку з підвищенням конкурентоспроможності тра-
нспортних послуг на залізниці, а також політичної нестабільності у країні, виникла 
потреба в структурних перетвореннях на залізничному транспорті. На сьогодні все 
більшого значення набуває питання підвищення якості транспортного обслугову-
вання вантажів, оскільки це тісно пов’язане з проблемою сервісу і якості послуг, 
що надаються. Головне місце в залізничній галузі при визначенні конкурентних 
переваг займає формування тарифів на перевезення, які роблять неможливим ви-
значення економічно-обґрунтованої плати за перевезення кожному інтегрованому 
перевізнику. Успішний розвиток України в теперішніх умовах неможливий без 
конкурентоспроможності транспортної галузі. 
Залізничний транспорт, а саме, вантажне господарство, вважається найприбут-
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день спостерігається зменшення вантажоперевезень, що, як наслідок, веде до жорс-
ткої конкуренції та боротьби між перевізними компаніями [1, с. 21]. 
Комплексне вдосконалення галузевої системи управління якістю транспортних 
послуг перебуває на початковому етапі. Залізничний транспорт є важливою складо-
вою виробничої інфраструктури економіки України та займає провідне місце в за-
безпеченні потреб населення в перевезеннях. Саме тому питання конкурентоспро-
можності залізниці та системи обслуговування вантажовласників є актуальними. 
Останні дослідження та публікації. Конкурентоспроможність в залізничній га-
лузі вивчали такі вчені-економісти, як Ю. С. Бараш [3], Д. Г. Ейтутіс [1], 
В. І Лукашев [4], О. Ю. Марченко [5], Є. М. Сич [6].  
На сьогодні у всьому світі проблемам оцінки конкурентних переваг на залізнич-
ному транспорті та аналізу фінансових результатів приділяється велика увага. Зага-
лом відомі роботи таких спеціалістів, як Е. В. Гончарова, І. О. Бланка, В. Л. Дикань 
[8], О. Г. Кирдиної [9], Г. В. Савицької, А. Д. Шеремета та ін. За останні роки дос-
лідженням проблеми на залізниці в перевезеннях займалися Л. С. Головкова [10], 
І. П. Корженевич, В. В. Чорний, Е. И. Решетняк, М. В. Вачевский, Ю. С. Бараш 
[11]. Проте існує потреба дослідження конкретної проблеми – управління якістю 
транспортної діяльності. Складність та важливість підвищення конкурентоспромо-
жності та вдосконалення системи обслуговування вантажовласників для перевізних 
підприємств обумовлює необхідність проведення подальших досліджень даної 
проблеми. 
Формулювання цілей (мети). Головною ціллю даної роботи є розкриття сутно-
сті якості вантажних перевезень, показників якості обслуговування вантажовласни-
ків та підвищення шляхів конкурентоспроможності обслуговування клієнтів-
перевізників залізниці на ринку транспортних послуг. 
Метою даної статті є: аналіз оцінки сучасного стану системи управління якістю 
транспортного виробництва; дослідження сутності конкурентоспроможності заліз-
ниці; роль перевезень в економіці країни та виявлення проблем перевізної діяльно-
сті; аналіз існуючих методів оцінки якості послуг залізниці; визначення основних 
показників якості транспортного обслуговування вантажовласників; аналіз ефекти-
вності державного регулювання залізничної транспортної системи, визначення ос-
новних цілей, проблем та напрямів удосконалення послуг вантажних перевезень 
для споживачів.  
Теоретичною та методологічною основою дослідження даної статті є принципи, 
методи та засоби наукового пізнання, наукові праці, розробки вітчизняних та зару-
біжних вчених у галузі державного управління залізничним транспортом. Також 
матеріал, викладений в даній статті, дає змогу ознайомитися з підходами категорії 
«якість» та «управління якістю» на залізниці, оцінити шляхи та фактори підвищен-
ня якості вантажних перевезень.  
Виклад основного матеріалу дослідження. Залізничний транспорт є однією з 
важливих галузей, що забезпечує життєдіяльність економіки країни. Залізничний 
транспорт серед усіх видів транспорту в Україні займає перше місце за вантажообі-
гом. Він виконує головні функції щодо перевезення вантажів як у внутрішньодер-
жавному, так і в міждержавному сполученні на далекі відстані. 
У зв’язку з дослідження проблем управління якістю на залізниці виникла необ-
хідність у вивченні поняття «якість». Під якістю розуміють сукупність властивос-
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Якістю вантажних перевезень є сукупність властивостей, рівень яких формуєть-
ся взаєминами всіх зацікавлених сторін і дозволяє задовольнити різні рівні потреб. 
На сьогодні, у зв’язку з недостатнім рівнем конкурентоспроможності залізниця 
потребує перетворень. Враховуючи досвід інших країн, для України перевезення 
потрібно організовувати так, щоб як найбільш повно й якісно забезпечувались пот-
реби користувачів транспортних послуг. Складна інфраструктура виробничо-
технологічного комплексу залізничного транспорту представляє собою складну 
систему, в основі якої лежить мережа залізниць, які забезпечують потреби в пере-
везеннях населення.  
Показник якості транспортної послуги – кількісна характеристика однієї або де-
кількох споживчих властивостей послуги, що складають її якість. Якість перевезень 
оцінюється за сукупністю характеристик, що визначають їх придатність задоволь-
няти потреби вантажовідправників чи вантажоодержувачів у відповідних переве-
зеннях. За останні роки на залізничному транспорті майже в 10 разів скоротилися 
темпи оновлення основних виробничих засобів. Все це стало результатом значного 
погіршення стану конкурентоспроможності виробничо-технічної бази залізничного 
транспорту, і, що як наслідок, створює суттєву загрозу надійному та безпечному 
функціонуванню залізниць. Від якості вантажних перевезень безпосередньо зале-
жить конкурентоспроможність залізниці. 
Основними факторами конкурентоспроможності вантажних перевезень є: 
- надійність – відсутність непередбачених змін в процесі надання послуг переве-
зення для вантажовласників; 
- гнучкість – можливість в короткий термін задовольнити потреби споживачів-
перевізників, пропонуючи різноманітні системи доставки вантажів; 
- продуктивність – можливість перевезення вантажів максимального обсягу од-
нією одиницею рухомого складу, а також максимально допустимого розташування 
вантажу в рухомій одиниці; 
- швидкість – можливість долати великі відстані за найменші проміжки часу; 
- вартість – можливість надавати високоякісні послуги за доступною ціною; 
- технічна відповідність – відповідність технічних характеристик стану рухомо-
го складу, які визначені в угоді про перевезення; 
- ритмічність і регулярність – здатність забезпечувати постійні перевезення ван-
тажів протягом усього року, не залежачи від природних умов; 
- інформативність – надання споживачу-перевізнику повної та достовірної інфо-
рмації щодо стану, місця перебування та проблем, які виникають на шляху пряму-
вання до місця призначення. 
Хоча, крім якості, до конкурентоспроможності й належить ціна, термін доставки 
вантажу, сервісне обслуговування, продуктивність, якість займає 70 % «вагомості» 
всіх показників конкурентоспроможності залізниці. Виходячи з цього, в теперішніх 
умовах, для того, щоб досягти успіху, залізниця повинна розробити гнучку систему 
управління якістю транспортного обслуговування, правильно оцінювати ці заходи 
та їх вплив на кінцевий результат діяльності залежно від конкурентної ситуації на 
транспортному ринку [7]. Щоб забезпечити високу якість перевезень, необхідно 
повністю враховувати інтереси користувачів послугами, бути готовими запропону-
вати такі, що користуються попитом, нові види сервісу. Саме якість обслуговуван-
ня сприятиме підвищенню конкурентоспроможності транспортних послуг. 
Конкурентоспроможність залізниці визначається як її здатність задовольняти 
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У зв’язку з посиленням конкуренції, ринкова позиція залізничного транспорту 
зазнає істотних змін на ринку транспортних послуг, і при цьому конкурентна боро-
тьба має такі джерела: 
- міжгалузева конкуренція існує між залізничним та іншими видами транспорту 
за збільшення обсягу вантажних перевезень; 
- внутрішньогалузева конкуренція є між різними учасниками перевізного проце-
су (компаніями-операторами, перевізниками); 
- міжнародна конкуренція відбувається на міжнародному ринку транспортних 
послуг.  
Рівень якості транспортного обслуговування значною мірою зростає в умовах 
конкуренції на транспортному ринку. Відповідно до стандарту ISO 8402-86 якість 
послуг визначається як сукупність властивостей і характеристик послуг, її здатність 
задовольняти обумовлені або передбачувані потреби. Потреба в транспортних пос-
лугах має бути задоволена швидко, а іноді й негайно, тому як не задоволена у необ-
хідний час потреба стає непотрібною для споживача, і це в свою чергу завдає зби-
ток залізниці. Основними показниками якості транспортного обслуговування ван-
тажовласників є: 
- швидкість і час терміну доставки вантажу до місця призначення;  
- цілісність і схоронність вантажів, які перевозяться; 
- регулярність і ритмічність перевезень; 
- безпека руху транспорту;  
- екологічність і надійність перевезень. 
Якість послуг, які пов’язані з перевезенням вантажів, містять такі вимоги: 
- вибір відповідної упаковки згідно з фізичними властивостями вантажу; 
- маркування, нанесення штрих-кодів на товар; 
- формування вантажних одиниць, пакетування і контейнеризація; 
- відповідність технологій виконання навантажувально-розвантажувальних робіт; 
- використання сучасних інформаційних технологій для успішної діяльності по 
перевезенню вантажів. 
Виходячи з цього, для прискорення доставки і забезпечення цілісності вантажів 
необхідно відмовитися від ущільненого навантаження і максимальної наповненості 
ваги поїзда, забезпечуючи ефективність роботи транспорту за рахунок високого 
тарифу за підвищену якість обслуговування [7]. 
При оцінці якості транспортних послуг вагомими компонентами є: 
- надійність (виконання роботи в поставлений термін); 
- доступність (легкість установлення контактів з клієнтами); 
- безпека руху (техніко-технологічна, економічна та екологічна складові безпеки 
залізниці); 
- ввічливість (доброзичливість, коректність персоналу); 
- взаєморозуміння (щирі відносини до споживача послуг, розуміння потреб спо-
живача). 
Коли споживач-вантажовласник оцінює якість послуг, то порівнює фактичні па-
раметри з очікуваними, і якщо вони схожі або є близькими, то якість вважають 
прийнятою. Отже, головними завданнями транспортного обслуговування є най-
більш повне задоволення потреб організацій і населення в перевезеннях і залізниця 
має орієнтуватися на досягнення максимальних результатів своєї діяльності. Завдя-
ки конкуренції на сьогодні підприємства залізничного транспорту почали більше 
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Задля збільшення кількості клієнтів на продукцію перевізників, залізниці потрібно 
постійно розширювати та удосконалювати асортимент продукції, а отже надавати 
товари для всіх соціальних груп споживачів. Підприємства мають не лише збільшу-
вати кількість своїх клієнтів, але й постійно вживати заходи щоб утримати їх.  
До параметрів якості транспортного обслуговування вантажів відносять: 
- час від одержання замовлення на перевезення вантажу та доставку; 
- наявність додаткових ресурсів; 
- стабільні перевезення вантажів; 
- комфортність замовлення та підтвердження заявки на перевезення вантажу; 
- можливість надання на перевезення з відстрочкою на оплату на певний термін; 
- якість пакування вантажів; 
- можливість надання послуг пакетних та контейнерних перевезень будь-якого 
виду вантажу. 
Задля підвищення попиту на перевезення зі сторони вантажовласників, залізниці 
необхідно дотримуватися та удосконалювати основні принципи конкурентоспро-
можності вантажних перевезень: 
- адаптивність – постійне врахування інтересів та вимог вантажовласників щодо 
комфортності, швидкості, безпеки, вартості перевезень; 
- швидкість – розробка перспективного напрямку перевезень, що призведе до 
найшвидшої доставки вантажу до місця призначення в залежності від розробленого 
маршруту; 
- інноваційність – застосування інновацій щодо збільшення якості вантажних 
перевезень. 
Конкурентоспроможність будь-якого підприємства залежить від загальної ефек-
тивності його діяльності та визначається досконалістю технологій, якими воно ко-
ристується. Одним із головних завдань має побудова позитивного іміджу залізниці 
за рахунок підвищення якості перевезень. Висока якість та доступність перевезень 
гарантують успіх підприємству у конкурентній боротьбі на ринку транспортних 
послуг. Сукупністю аспектів надання якості вантажних послуг є: 
- якість планування і розробки послуг (відповідність послуг потребам ринку, те-
хнічного рівня залізниці, очікуваного попиту на послуги); 
- якість виробництва та надання послуг (втілення запланованої якості в кінцевий 
результат послуг); 
- якість усунення недоліків (виявлення шляхів покращення якості обслуговуван-
ня, врахування думки вантажовідправників щодо якості послуг та внесення відпо-
відних змін у процес надання послуг). 
Щоб забезпечити високу якість перевезень, необхідно повністю враховувати ін-
тереси користувачів послугами, бути готовими запропонувати такі, що користу-
ються попитом, нові види сервісу.  
Основними заходами підвищення якості вантажних перевезень є:  
- модернізація та оновлення основних засобів залізниць;  
- організація швидкісного руху як пасажирських так і вантажних поїздів; 
- забезпечення безпеки руху потягів, схоронності вантажів.  
Для досягнення якості транспортних послуг залізниці потрібні значні обсяги ін-
вестицій, які держава сьогодні забезпечити не в змозі. Втім вирішення завдань по 
зниженню експлуатаційних витрат на залізничному транспорті, може забезпечити і 
надходження додаткових фінансових ресурсів, і здобуття певних конкурентних 
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Критерії якості – показники, які формують уявлення споживачів-вантажо-
відправників про якість наданих послуг і визначають ступінь їх задоволення. Висока 
якість послуг по вантажних перевезеннях вимагає постійної безупинної роботи, 
залучення кожного співробітника і встановлення певної відповідальності за якісний 
результат діяльності. Найважливішим завданням залізничного комплексу України 
при роботі в умовах нестабільної ринкової економіки є забезпечення стабільності 
фінансового стану. Стійке фінансове становище залізниці характеризується приро-
стом його капіталу за рахунок власних і позикових коштів, що забезпечується ви-
сокими виробничими та економічними результатами й ефективністю використання 
ресурсів. 
Висновки та пропозиції. Вдосконалення системи управління якістю є одним з 
найважливіших напрямів розвитку вантажних перевезень. На сьогодні існує низка 
актуальних проблем щодо якості перевезення вантажів для залізниці, вирішення 
яких є необхідним для підвищення доходності та забезпечення ефективного розви-
тку транспортної галузі. В умовах ринкових відносин, де присутня постійна конку-
ренція на транспортному ринку, залізниця має швидко реагувати на зміну попиту 
на перевезення, бути здатною покращувати якість вантажних перевезень, так як 
головним завдання якісного транспортного обслуговування є найбільш повне задо-
волення потреб населення в вантажних перевезеннях. Тому залізниця має орієнту-
ватися на досягненні максимальних результатів для своєї діяльності. 
На сьогоднішній день залізничний транспорт повною мірою задовольняє потре-
би як економіки, так і населення у перевезеннях, але рівень безпеки, показники 
якості та ефективності перевезень вантажів не повністю відповідають сучасним 
вимогам. Для забезпечення конкурентоспроможності залізниці потрібно впрова-
джувати систему заходів, які будуть спрямовані на підвищенні якості не тільки в 
процесі транспортування, але й від моменту виявлення вантажовідправником ба-
жання перевезти вантаж до моменту прибуття до кінцевого пункту. 
Задля збільшення якості обслуговування споживачів-вантажовласників для залі-
зниці, йому необхідно забезпечити публічність та повну інформативність про дія-
льність, ціну та якість послуг. Отже, підвищення якості, а отже, конкурентоспро-
можності залізничних перевезень для залізниці можна забезпечити за рахунок: 
- застосування гнучких тарифів на перевезення вантажів; 
- підвищення швидкості доставки вантажів; 
- забезпечення контрольованої безпеки та схоронності перевезення вантажів; 
- підвищення якості транспортного обслуговування, публічності та інформативності.  
Задля покращення конкурентоспроможності для залізниці, необхідно провести 
діагностику оцінки діяльності організації та визначитись з факторами підвищення 
якості обслуговування та перевезення для того, щоб даний процес був орієнтований 
на задоволення потреб клієнта. 
Отже, високої якості вантажних перевезень в обслуговуванні клієнтів-
вантажоперевізників та конкурентоспроможності для залізниці на ринку транспор-
тних послуг в сучасних умовах можливо досягнути лише за дотримання принципів, 
аспектів якості перевезення вантажів, багатогранних транспортних послуг, які вра-
ховують такі фактори, як – доступність, надійність, продуктивність, швидкість, та 
інформативність, так як це є основною умовою підвищення конкурентоспроможно-
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У статті проведено аналіз сучасного стану локомотивного господарства 
залізниць. Дослідження показали, що на сьогоднішній день фізичний знос тяго-
вого рухомого складу залізниць України становить майже 90 %, а основна ча-
стина локомотивів побудована за технічними вимогами, які були розроблені 
фахівцями ще в минулому столітті. А як відомо, що експлуатувати застарілий 
рухомий склад є економічно невигідно. Також вимоги клієнтів до сучасного ру-
хомого складу постійно посилюються. У статті зазначено, що після вступу в 
силу директиви 2008/57/ЄС всі поїзди, експлуатовані на національних мережах 
залізниць Європи повинні відповідати комплексу технічних вимог щодо тех-
ніко-експлуатаційної сумісності, розробленими Європейським залізничним 
агентством.  
Проаналізовано технічний стан рухомого складу. У результаті дослідження 
з’ясовано, що локомотивний парк, що належить українським залізницям, по-
требує негайного оновлення, а для цього потрібні значні капітальні інвестиції, 
які вже довгий час є недоступними. Також перспективним буде налагодження 
співробітництва вітчизняних виробників залізничної техніки з лідерами даного 
ринку.  
Зважаючи на вищезгадане, вважаємо, що підвищення ефективної роботи 
локомотивних депо в умовах ринкових відношень та фінансових обмежень та 
подолання проблеми оновлення тягового рухомого складу локомотивного госпо-
дарства необхідно вирішувати спільно за рахунок коштів залізничного транс-
порту та державної підтримкою. 
Ключові слова: локомотивне господарство, тяговий рухомий склад, технічні 
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СОВРЕМЕННОЕ СОСТОЯНИЕ ЛОКОМОТИВНОГО ХОЗЯЙСТВА 
ЖЕЛЕЗНЫХ ДОРОГ УКРАИНЫ 
 
 
В статье проведен анализ современного состояния локомотивного хозяй-
ства железных дорог. 
Проанализировано техническое состояние подвижного состава. Исследова-
ния показали, что на сегодняшний день физический износ тягового подвижного 
состава железных дорог Украины составляет почти 90%, а основная часть 
локомотивов построена по техническим требованиям, которые были разра-
ботаны специалистами еще в прошлом веке. А как известно, что эксплуатиро-
вать устаревший подвижной состав экономически невыгодно. Требования кли-
ентов к современному подвижному составу постоянно повышаются. После 
вступления в силу директивы 2008/57 / ЕС все поезда, эксплуатируемые на 
национальных сетях железных дорог Европы должны отвечать комплексу 
технических требований к технико-эксплуатационной совместимости, разра-
ботанными Европейским железнодорожным агентством. 
В результате проведенных исследований мы выяснили, что локомотивный 
парк, принадлежащий украинским железным дорогам, требует немедленного 
обновления, а для этого нужны значительные капитальные инвестиции, кото-
рые уже долгое время недоступны. Также перспективным будет налаживание 
сотрудничества отечественных производителей железнодорожной техники с 
лидерами данного рынка. 
Учитывая вышеупомянутое, считаем, что повышение эффективной рабо-
ты локомотивных депо в условиях рыночных отношений и финансовых огра-
ничений и преодоление проблемы обновления тягового подвижного состава 
локомотивного хозяйства необходимо решать совместно за счёт средств же-
лезнодорожного транспорта и государственной поддержки. 
Ключевые слова: локомотивное хозяйство, тяговый подвижной состав, техни-
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The article analyzes the current state of the economy locomotive railways. 
Studies have shown that today the physical deterioration of traction rolling stock 
Ukraine is about 90%, and the bulk of locomotives built by specifications that were 
developed by experts in the last century. And we know that exploit outdated rolling 
stock is economically inefficient. Ty requirements for rolling stock continuously en-
hanced. After the entry into force of Directive 2008/57 / EC all trains operated by the 
national railway network in Europe must meet complex technical requirements to 
technical and interoperability developed by a European Railway Agency [8]. 
As a result of exploration, we have found that the locomotive park belonging to 
Ukrainian Railways, requires immediate update, and it requires significant capital in-
vestment required, which has long been unavailable. Also promising is cooperation of 
domestic manufacturers of railway equipment from leading the market. 
In view of the above, we believe that increasing the effective operation of locomotive 
depot in conditions of market relations and financial restrictions and issue updates 
traction rolling stock locomotive department Ukraine should put forward a new, much 
higher level. 
Keywords: locomotive economy, traction rolling stock specifications, efficiency, in-
vestment project. 
 
Постановка проблеми. Найрозвинутіші країни світу задля реалізації своїх інте-
ресів та інтеграції до міжнародної економіки намагаються використати свою націо-
нальну транспортну систему. 
Для України саме залізничний транспорт є важливою складовою вітчизняної 
транспортної системи та відіграє важливу роль у процесі розвитку міжнародної 
співпраці. Перевізну роботу залізниць тяговим рухомим складом та утримання його 
у справному стані у відповідності до технічних вимог забезпечує локомотивне гос-
подарство. Тож аналіз сучасного стану локомотивного господарства є актуальним 
на сучасному етапі реформування залізничної галузі України та дозволить нам у 
подальшому запропонувати шляхи його розвитку [4]. 
Аналіз останніх досліджень і публікацій. Деякі питання, що стосуються ос-
новних шляхів ефективного використання основних фондів та обігових засобів 
локомотивного господарства досліджували Калабухін Ю. Є. [4]., Михайлова Л. О., 
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Шраменко О. В., Монакова У. В. в [13] з метою поліпшення виробничого потен-
ціалу локомотивного господарства економічно обґрунтували реалізацію стратегіч-
ного партнерства.  
Аналізом та систематизацією проблем, що виникають в ході реалізації програми 
оновлення тягового рухомого складу локомотивного господарства залізниць 
України займалась Ткаченко В. В. [11].  
Оцінкою ефективності інвестиційних проектів у локомотивному господарстві 
займались Гненний О. М. та Вишнякова А. В. [2]. 
Каламбет С. В., Привалова Л. В. та Сергієнко М. М. в результаті своїх до-
сліджень змогли довести, що в ході аналізу витрат локомотивного господарства 
варто враховувати їх відповідно за видом сполучення, видом перевезень, видом 
тяги. Ними обґрунтовано, що вчасне виявлення відхилень за цими параметрами 
дасть можливість визначати резерви зниження витрат та допоможе приймати 
раціональні та ефективні управлінські рішення щодо напрямків оптимізації витрат 
на перевезення на залізничному транспорті [5]. 
Пилипенко О. В. та Ейтутісом Г. Д. в результаті аналізу стратегічних факторів 
зовнішнього та внутрішнього середовища підприємств, що займаються ремонтом 
рухомого складу, а саме локомотивних депо, виявлені середньострокові та стра-
тегічні загрози та можливості щодо їх розвитку [3]. 
Аналіз останніх досліджень і публікацій з обраної теми показав, що багато нау-
ковців займались різними проблемами локомотивного господарства України. 
Незважаючи на це, дослідження сучасного стану локомотивного господарства є 
актуальним на даному етапі реформування залізничної галузі України та дозволить 
нам в подальшому запропонувати шляхи його розвитку [4]. 
Метою даної статті є дослідження сучасного стану локомотивного господар-
ства задля розробки ефективних пропозицій щодо шляхів його розвитку.  
Виклад основного матеріалу дослідження. Ефективна та стабільна робота 
підприємств залізничного транспорту є основою оновлення економіки України та її 
виходу з довготривалою кризи. Це пов’язано з тим, що залізничний транспорт за-
безпечує 83 % загального обсягу вантажообороту та 38 % пасажирообороту. Проте 
залізнична галузь за останні роки демонструє негативну динаміку розвитку (табл. 
1), адже споживачі очікують європейської якості послуг, надійності, швидкості та 
безпечності перевезень, а їхні очікування не справджуються [10]. 
Найголовнішою причиною падіння обсягів вантажних перевезень є критичний 
стан промисловості. В структурі вантажних залізничних перевезень понад 60 % 
припадає на масові вантажі, які транспортуються великими партіями на значні 
відстані, а саме – вугілля (23,2 %), руда (17,3 %), будматеріали (12 %), кокс (2,5 %), 
зерно і продукти помелу (5,1 %) та інші [12].  
Не потрібно також забувати, що зниження обсягів перевезень великою мірою 
пов’язано із станом тягового рухомого складу залізничного транспорту. Їх критич-
ний стан не дозволяє доставляти вантажі швидко, вчасно та без втрат. Так, напри-
клад, на Донецькій та Дніпровській дорогах, які до військових подій на Сході 
країни забезпечували 2/3 загального залізничного вантажообороту в Україні, значна 
частка працюючих локомотивів мали дворазовий ресурс зносу.  
Не потрібно також забувати, що зниження обсягів перевезень великою мірою 
пов’язано із станом тягового рухомого складу залізничного транспорту. Їх критич-
ний стан не дозволяє доставляти вантажі швидко, вчасно та без втрат. Так, напри-
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країни забезпечували 2/3 загального залізничного вантажообороту в Україні, значна 
частка працюючих локомотивів мали дворазовий ресурс зносу.  
 
Таблиця 1. Динаміка перевезень вантажів і пасажирів  
залізничним транспортом України за 2010-2016 рр. 
 
 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 
Перевезено ван-
тажів, млн т 
391,2 432,5 468,4 457,5 441,8 387,0 350,0 
Індекси до попе-
реднього року, % 
78,4 110,6 108,3 97,7 96,6 87,6 90,4 
Перевезено па-
сажирів, млн 




95,6 100,2 100,8 99,9 99,0 91,5 100,8 
 
Джерело: розроблено автором згідно з даними [12] 
 
 
Вище згадана ситуація разом з катастрофічною нестачею інвестиційних ресурсів 
для відновлення тягового рухомого складу та його модернізації створюють мас-
штабну державну проблему [10]. 
Тож, ми бачимо, що локомотивне господарство являється одним з провідних 
господарств залізничного транспорту, тож підвищенню ефективності його роботи 
необхідно приділити ще більше уваги. До складу локомотивних депо відносяться 
технічні засоби, споруди і структурні підрозділи залізниці, що забезпечують робо-
чими локомотивами вантажні й пасажирські перевезення [4]. 
На сьогоднішній день фізичний знос тягового рухомого складу залізниць 
України критичний, а саме, – у тепловозів 95,1 %, а у електровозів 90,7 % [1]. Слід 
зауважити, що основна частина локомотивів побудована за технічними вимогами, 
які були розроблені фахівцями ще в минулому столітті. А як відомо, що експлуату-
вати застарілий рухомий склад є економічно невигідно, адже це сприяє не тільки 
значному підвищенню вартості ремонтних робіт, але й зниженню якості та безпеки 
перевезень. 
В рамках програми оновлення локомотивного парку залізниць України на 2012-
2016 рр. [12], у 2016 році для локомотивного господарства заплановано придбати 
товарно-матеріальних цінностей, необхідних для здійснення ремонтних робіт, на на 
суму 420 млн грн. Проте наразі повністю уникнути дефіциту комплектуючих для 
локомотивів поки що не вдається [7]. 
Однією з причин дефіциту є те, що після реорганізації Укрзалізниці і набуття 
нею юридичного статусу публічного акціонерного товариства, всі закупівлі мають 
здійснюватися за процедурою, передбаченою законодавством, тобто через кон-
курсні торги. Відповідно, ремонтні підприємства, які сьогодні стали єдиною юри-
дичною особою з ПАТ «Укрзалізниця», втратили можливість самостійно закупо-
вувати номенклатури, необхідні для оперативного забезпечення потреб. Як 
наслідок багато локомотивних депо відчувають дефіцит не лише розхідних ма-
теріалів, а й комплектуючих, необхідних для якісного та своєчасного виконання 
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Тож, як ми бачимо з рис. 1, система централізованих поставок неспроможна в 
короткі терміни забезпечити попит на запасні частини і витратні матеріали, який 
виникає під час робочого процесу.  
За нинішнього критичного технічного стану локомотивів передбачити необхідну 
кількість деталей для ремонту у рамках усієї залізниці дуже тяжко. Вирішити дану 
проблему можливо шляхом централізованової, планової роботи мінімум на три 
місяці квартал раніше, аніж це відбувається на сьогоднішній день [7]. 
Не можна й забувати про те, що після вступу в силу директиви 2008/57 / ЄС всі 
поїзди, експлуатовані на національних мережах залізниць Європи повинні 
відповідати комплексу технічних вимог щодо техніко-експлуатаційної сумісності, 




Рис. 1. Забезпечення локомотивного господарства необхідним ТМЦ  
для виконання ремонтів локомотивів у 2016 р.  
 
Джерело: розроблено автором згідно з [7] 
 
 
Зважаючи на це перспективним є співробітництво вітчизняних виробників заліз-
ничної техніки з лідерами даного ринку. 
Висновки і пропозиції. Проведені дослідження свідчать, що на сучасному етапі 
функціонування залізничного транспорту стан його локомотивного парку характе-
ризується високим ступенем зносу, а також не відповідає сучасним вимогам ро-
звитку транспортних засобів. Отже, наявний локомотивний парк нині не в змозі на 
достатньому рівні забезпечити якісний рівень перевезення через старіння рухомого 
складу та недостатній рівень технологічного забезпечення. Для оновлення локомо-
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недоступними. Тому для підвищення ефективної роботи локомотивних депо в умо-
вах ринкових відношень та фінансових обмежень, проблему оновлення тягового 
рухомого складу локомотивного господарства України необхідно висувати на но-
вий, значно вищий рівень.  
Результати дослідження буде використано в подальшому при розробці шляхів 
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ЗАРУБІЖНИЙ ДОСВІД РЕФОРМУВАННЯ ТА ПІДВИЩЕННЯ 
ЕКОНОМІЧНОЇ БЕЗПЕКИ ЗАЛІЗНИЧНОГО ТРАНСПОРТУ 
 
 
У статті проаналізовано досвід країн з реформування і розвитку підпри-
ємств залізничного транспорту з метою підвищення економічної безпеки краї-
ни. Досліджено можливості підвищення економічної безпеки підприємств на-
ціональної економіки за допомогою утримання чи посилення конкурентних 
переваг залізничного транспорту. 
Виявлено інституціональні проблеми, які зводяться до занадто високого 
ступеня державного регулювання, відсутності конкуренції та великої кількості 
обмежувальних правил для підприємств галузі. 
Здійснено пошук моделі ефективного реформування залізниць, що здатна по-
силити як її власну економічну безпеку, так і національної економіки України 
загалом, суть якої зводиться до розробки нових інституціональних засад еко-
номічної безпеки підприємств залізничного транспорту. 
Доведено, що сучасний стан залізниць країн світу можна визначити як ак-
тивний пошук фінансово-економічної моделі її функціонування, реформування й 
управління галуззю, технічне та технологічне оновлення її основних складових, 
створення конкурентного ринку транспортних послуг. 
Обґрунтовано, що метою реформування транспортних підприємств є ство-
рення комплексної системи, яка б не лише належним чином задовольняла пот-
реби суспільства в перевезеннях пасажирів та вантажів, забезпечувала зни-
ження транспортних витрат у вартості продукції, використовуючи економі-
чно обґрунтовані тарифи, а й сприяла економічній безпеці та розвитку націо-
нальної економіки. 
Ключові слова: економічна безпека, залізничний транспорт, моделі, конкурент-
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ЗАРУБЕЖНЫЙ ОПЫТ РЕФОРМИРОВАНИЯ И ПОВЫШЕНИЯ 
ЭКОНОМИЧЕСКОЙ БЕЗОПАСНОСТИ ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОГО 
ТРАНСПОРТА 
 
В статье проанализирован опыт стран по реформированию и развитию 
предприятий железнодорожного транспорта с целью повышения экономиче-
ской безопасности страны. Исследованы возможности повышения экономиче-
ской безопасности предприятий национальной экономики посредством удер-
жания или усиления конкурентных преимуществ железнодорожного транспо-
рта. 
Выявлено институциональные проблемы, которые сводятся к слишком 
высокой степени государственного регулирования, отсутствия конкуренции и 
большого количества ограничительных правил для предприятий галузи.  
Осуществлен поиск модели эффективного реформирования железных дорог, 
способна усилить как ее собственную экономическую безопасность, так и на-
циональной экономики Украины в целом, суть которой сводится к разработке 
новых институциональных основ экономической безопасности предприятий 
железнодорожного транспорта. 
Доказано, что современное состояние железных дорог стран мира можно 
определить как активный поиск финансово-экономической модели ее функ-
ционирования, реформирования и управления отраслью, техническое и техно-
логическое обновление ее основных составляющих, создание конкурентного 
рынка транспортных услуг. 
Обосновано, что целью реформирования транспортных предприятий явля-
ется создание комплексной системы, которая бы не только должным образом 
удовлетворяла потребности общества в перевозках пассажиров и грузов, обес-
печивала снижение транспортных расходов в стоимости продукции, используя 
экономически обоснованные тарифы, но и способствовала экономической безо-
пасности и развития национальной экономики. 
Ключевые слова: экономическая безопасность, железнодорожный транспорт, 
модели, конкурентные преимущества, государственное регулирование, либерали-
зация рынка железнодорожных перевозок. 
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The paper presents an analysis of international experience in reforming and devel-
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exam-ines possible ways for promoting economic security at domestic enterprises by 
retaining or increasing the competitive advantages of the railway. The revealed 
institutional problems include public overregulation, lack of competition and a number 
of restriction rules for the enterprises of the branch. 
The author develops an effective model for reforming the railway, which would be 
able to promote the economic security of the railroad and the national economy as well. 
The model refers to the development of a new institutional foundation for economic 
security at railway transport enterprises, which are created on the basis of the single 
national enterprise Ukrzaliznytsia. 
The current state of foreign railways is characterized by an active search for a fi-
nancial and economic model to operate, reform and control the branch, to modernize 
its basic components, and to create a competitive market for transportation services. 
The reformation of transport and road enterprises aims at creating a complex sys-tem 
capable to meet requirements in passenger and cargo transportation, to reduce 
transport charges in production value using economic reasonable rates and to promote 
economic security and national economic development as well. 
Keywords: economic security, railway transport, dominant models, competitive 
advantages, government control, liberalization of railway transportation market. 
 
Вступ. Головною метою реформування й розвитку залізничного транспорту у 
більшості країн світу є підвищення економічної безпеки національної економіки за 
допомогою утримання чи підвищення конкурентних переваг залізничного транспо-
рту порівняно з іншими елементами транспортної інфраструктури та сприяння ви-
щим темпам обсягів перевезень. 
Сутність поняття «економічна безпека» в науковій літературі тлумачать по різно-
му. Це стосується й оцінки ролі економічної безпеки транспортної інфраструктури. 
З початком реформ на залізниці все більше постає інституціональних проблем, 
причинами яких є, зокрема, занадто високий ступінь державного регулювання галу-
зі, відсутність конкуренції та велика кількість обмежувальних правил. У контексті 
такого підходу відбувається пошук моделі ефективного реформування залізничного 
транспорту, що здатна посилити як її власну економічну безпеку, так і національної 
економіки загалом. 
Реформа залізничного транспорту в Україні, як визначено в офіційних докумен-
тах, має своєю кінцевою метою зробити його більш доступним, сучасним, безпеч-
ним і конкурентоспроможним. При цьому наявні посилання на світовий досвід, 
який по-різному трактується і з якого робляться часом діаметрально протилежні 
висновки. Сучасний стан залізниць країн світу можна визначити як активний по-
шук фінансово-економічної моделі її функціонування, реформування й управління 
галуззю, технічне та технологічне оновлення її основних складових, створення кон-
курентного ринку транспортних послуг. 
Постановка проблеми в загальному вигляді. Питання економічної безпеки 
залізничного транспорту в Україні виходять на перший план у зв’язку з існуванням 
старих проблем (технічне старіння, монополізм, неефективне управління) і потре-
бами реформування галузі під тиском нових – ринкових факторів (конкуренція з 
боку інших видів транспорту, низька власна конкурентоспроможність, низька ефе-
ктивність), що зумовлюють інше визначення мети та змісту економічної безпеки. 
Останнє зводиться до розробки нових інституціональних засад економічної безпеки 
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рації і залізничного транспорту Укрзалізниця. 
В Україні неодноразово робили спроби дати старт реформуванню Укрзалізниці. 
Метою реформування підприємств транспорту є створення комплексної системи, 
яка б не лише належним чином задовольняла потреби суспільства в перевезеннях 
пасажирів та вантажів, забезпечувала зниження транспортних витрат у вартості 
продукції, використовуючи економічно обґрунтовані тарифи, а й давала змогу здій-
снювати ефективну реалізацію транзитного потенціалу України [4, с. 26]. 
Багато вчених і практиків визнають, що реформування не забезпечило очікува-
ного рівня внутрішньогалузевої конкуренції; не відбулося залучення запланованого 
обсягу інвестиційних ресурсів; відокремлення інфраструктури від операційної дія-
льності призвело до зростання трансакційних витрат [2, с. 141]. Акцентовано увагу, 
що рішення щодо абсолютно ефективних результатів реформування залізниці в 
будь-якій країні, ймовірно, не буде знайдено. Більше того, важко навіть передбачи-
ти, як має виглядати типова організація залізниць наприкінці процесу інтенсивної 
структурно-організаційної перебудови [4, с. 222]. 
Аналіз останніх досліджень і публікацій. Проведене дослідження засноване на 
аналізі наукових праць вітчизняних і зарубіжних фахівців у галузі реформування 
залізниці в провідних країнах Європи, Латинської Америки, США, Японії, Китаю. 
Такими вченими, як В. Авер’янов, І. Аксьонов, Ю. Бараш, В. Вишневський, Г. Ей-
тутіс, Реймерс, Г. Кірпа, та інші, обґрунтовані методичні підходи до оцінювання 
ефективності інституціональних перетворень залізничної галузі, дослідження меха-
нізмів державного регулювання розвитку підприємств залізничного транспорту; 
виявлені загальні закономірності економічних реформ. 
Деякі автори для аналізу стану реформування залізниці виділили такі критерії, 
як стан залізниць до початку реформування, передумови реформування, напрями 
реформування, результати реформування, переваги та недоліки, що виникли в ре-
зультаті здійснення трансформацій. Позитивним аспектом реформування вважають 
збільшення обсягів перевезень пасажирів та вантажів; скорочення державних суб-
сидій у галузь; підвищення якості надання послуг [2, 3]. 
У дослідженнях польських учених Т. Банашчика і М. Круля розкрито теоретичні 
засади моделей реформування залізниць у різних країнах і проаналізовано практи-
чні результати їх функціонування в період після реформ [Banaszczyk T., 2013]. 
М. Гайдус та А. Лешчик наголошують, що проведена реформа залізниці в Польщі 
не дала очікуваних ефективних результатів через монополію держави на ринку. 
Автори вбачають вихід у створенні конкурентних умов залізниці Польщі, тому 
пропонують створення такої оптимальної моделі, в якій управління залізничної 
інфраструктури – від капіталу групи польської залізниці (ПKП), ресурси залізнич-
ної інфраструктури – від транспортних компаній [7]. 
Виділення не вирішених раніше частин загальної проблеми. Для теперішньої 
ситуації з реформуванням залізниці актуальними є питання демонополізації та 
створення конкурентних умов для суб’єктів залізничного транспорту, що суттєво 
впливає на стан економічної безпеки як залізничної галузі, так і національної еко-
номіки. 
Процес перетворення державного підприємства на приватне буде тривалим, але 
позитивно вплине на модернізацію української залізниці. Зокрема, підвищиться 
якість наданих послуг як для самих пасажирів, так і для вантажних перевезень. Ре-
форма передбачає, що всі підприємства залізниці перейдуть в акціонерну компанію 
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відбудеться; 51% акцій залізниці залишиться в державній власності й не підлягати-
ме приватизації. Проте в Польщі за 1990–2013 рр. кількість працівників галузі ско-
ротилась з 340 тис. у 1990 р. до 85 тис. у 2013 р. Така ситуація може очікувати й 
Україну. 
Уряд України розраховує, що після реформи в галузь прийдуть нові інвестори, 
на гроші яких можна буде оновити інфраструктуру Укрзалізниці й закупити нове 
обладнання, насамперед вагони. Вже зараз половина українських вагонів належить 
приватним структурам, а після того, як підприємці почнуть вкладати гроші в перс-
пективну галузь, застарілі потяги можна буде замінити повністю. Крім того, відте-
пер залізниця зможе здавати своє майно в оренду, що сприятиме збільшенню дохо-
дів і зарплат залізничників. 
Але з початком реформ на залізниці постає все більше проблем. Причина того, 
що не всі цілі реформи були досягнуті, полягає, очевидно, в занадто високому сту-
пені державного регулювання галузі й занадто великій кількості обмежень [5, 
с. 31]. Крім того, старіння основних фондів зараз наближається до 80–90%. Отже, 
виникає потреба запуску механізму із залучення в Україну інвестицій. Тоді не лише 
залізниця, а й зацікавлені приватні фірми почнуть вкладати гроші, і поступово 
з’являться можливості для створення ви-сокошвидкісного руху. 
Виклад основного матеріалу дослідження. Дискусійними не тільки для Украї-
ни, а й інших країн світу є питання лібералізації ринку залізничних перевезень і 
повна або часткова приватизація галузі. З 2001 р. існує Міжнародний комітет проти 
приватизації залізниць, який утворено внаслідок потужного профсоюзного руху 
країн ЄС і США. Робітників, безумовно, хвилює звільнення персоналу при ство-
ренні приватних підприємств. Профспілкові лідери наводять і більш вагомі аргуме-
нти економічного змісту. Конкуренти у будь-який спосіб будуть намагатися змен-
шити собівартість перевезень, від чого постраждає безпека руху: масовий споживач 
буде ризикувати, але віддасть перевагу нижчим тарифам. Загальмуються іннова-
ційні проекти на транспорті: якщо залізниця перебуває в приватній власності, то 
шлях до наукових ноу-хау через бюджетні субсидії значно коротше, ніж від НДІ 
приватних структур. 
Прихильники збереження залізниці в державній власності покладаються на дос-
від Великобританії, де у 1990-х рр. мала місце невдала спроба приватизації галузі. 
Британська залізниця, яка з моменту створення була приватною, після закінчен-
ня Другої світової війни в кілька етапів була націоналізована (повністю це відбуло-
ся до 1947–1948 рр.). Однак, перебуваючи в державній власності, залізніці демон-
стрували зниження обсягів вантажоперевезень і відсутність зростання пасажирсь-
ких перевезень [5, с. 24]. З 1960 р. на фондовому ринку з’явилися акції новітньої 
структури Railtrack, яка володіла 21 тис. миль колій і 2,5 тис. станцій. Рухомий 
склад перейшов у власність численних операторів – із часом їх стало 130. Амбіціям 
менеджменту Railtrack не було меж: протягом 10 років обіцяли 16 млрд фунтів у 
реконструкцію залізниці. Але згодом виявилося, що виконати такі обіцянки просто 
нікому, адже компанії бракувало кваліфікованих робітників: стара гвардія із British 
Rail не захотіла переходити в нову структуру, віддала перевагу приватним компані-
ям. І хоча в перші роки після приватизації залізниці був збільшений обсяг вантаж-
них перевезень, оператори ринку великих прибутків не отримали, адже гроші вико-
ристовували на модернізацію активів [5, с. 25]. 
Реформу залізниці ініціював у 1992 р. кабінет консерваторів Дж. Майджора. Бу-




Збірник наукових праць ДЕТУТ. Серія «Економіка і управління», 2016. Вип. 36 
 
  
ватизації залізниць, влада Великобританії діяла за тією самою логікою, якої вона 
дотримувалася при підготовці та здійсненні приватизації деяких інших підприємств 
і галузей. Ключовою ідеєю реформ було впровадження та посилення конкуренції 
скрізь, де тільки було можна. Два найбільш важливих аспекти, які включала в себе 
програми реформ, – це реформування відносин залізниці з державою й перебудова 
організаційної структури самої залізниці. у Великобританії 5 листопада 1993 р. був 
прийнятий Закон про залізничний транспорт, відповідно до якого з 1 квітня 1994 р. 
Британські залізниці (British Rail) як єдине ціле остаточно припинили своє існуван-
ня. Замість них була утворена компанія Railtrack, що володіє інфраструктурою залі-
зничних шляхів (залізничними коліями, станціями, системами зв’язку, штучними 
спорудами), але вона не здійснює їх експлуатацію. 
Додатково були створені дві державні структури: відомство з видачі франшиз 
(OPRAF) і відомство залізничного розпорядника. Відомство з видачі франшиз не 
тільки їх видає, а й надає субсидії, необхідні для пасажирських перевезень. Відомс-
тво залізничного розпорядника має сприяти розвитку вільної конкуренції й запобі-
гати діям, що суперечать її принципам; захищати інтереси споживачів послуг заліз-
ниць і компаній, що здійснюють залізничні перевезення [5, с. 26]. 
У результаті Британська залізниця виявилася розділеною більше ніж на 70 окре-
мих комерційних компаній. Багато хто з економістів критикує такий стан, зокрема 
за те, що подібна приватизація може виявитися економічно неефективною. Однак 
на практиці фінансові показники галузі кардинально покращилися, здійснилися 
значні капітальні вкладення в інфраструктуру, причому аналіз показує, що існуючі 
інвестиції не були б можливі без приватизації й коштів від продажу акцій, а також 
кредитів приватного сектора [5, с. 27]. Крім того, у результаті реформи на британ-
ському ринку залізничних перевезень з’явилися іноземні компанії. Низка перевіз-
ників належить французьким, датським, гонконгівським компаніям. 
Залізниці Німеччині є власниками одного з найбільших британських перевізни-
ків і ще планують придбати франшизи на пасажирські перевезення [5, с. 28]. Однак 
основної мети – вихід на беззбиткову діяльність не досягли. Компанія Railtrack так і 
не стала на 100% приватною в повному сенсі цього слова. На неї було накладено 
безліч обмежень і заборон. Британське законодавство передбачає державне втру-
чання у всіх випадках, коли з боку компанії буде виявлятися прагнення отримати 
надприбуток від інвестицій або відмовитися від проектів розвитку. 
Досвід французької залізниці свідчить про те, що державний контроль транспор-
ту не завжди є панацеєю від галузевих проблем. Монополія Національної спілки 
залізниці Франції SNCF виникла в далекому 1937 р. й майже без змін існувала до 
1982 р. Компанія мала в країні досить розгалужену залізничну мережу. Масштабні 
бюджетні дотації давали змогу будувати залізницю навіть у випадку якщо це було 
економічно недоцільно. Прозріння прийшло у 1930 р. тоді з метою раціонального 
використання колій було вирішено відмовитися від 20 тис. км мало завантажених 
шляхів. Але через якийсь час проблема мало завантажених шляхів у Франції набула 
іншого характеру: розрослись міста, і колись непотрібні залізничні колії опинилися 
в межах мегаполісів, які страждали від браку потужностей для внутрішніх переве-
зень. Тому у 1981 р. в країні було накладено мораторій на ліквідацію колій і стан-
цій. Проте закриття-відкриття ліній – не єдина проблема французької залізниці. 
Одна із небагатьох країн, в якій реформа залізниці пройшла успішно, – Японія. 
Загальна довжина залізниць Японії – 23 670,7 км, з них 2893,1 км електрифіковані 
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за їх пасажирообігом (380 млрд пас.) лише недавно поступилася лідерством Китаю 
та Індії – країнам з мільярдним населенням. Не менш наочні такі цифри: кожен 
японець за рік у середньому здійснює 200 поїздок і проїжджає по залізниці 1900 км, 
тоді як француз – 1235, німець – 1170, росіянин – 1060, а англієць – 670 [1, с. 48]. 
У світовій практиці реформування залізниці можна виділити дві моделі, що до-
мінують: європейську («pionowej separacji / pionowego dostępu») (вертикального 
ешелонування / вертикалі доступу) і латино-американську («pionowej integracji») 
(«вертикальна інтеграція») [6, с. 44]. У першому випадку інфраструктура перебуває 
під контролем державного підприємства, що функціонує незалежно від транспорт-
них компаній, які утворені в результаті поділу державної монополії (частково або 
повністю приватних) і займаються транспорту-ванням вантажу чи пасажирів. Друга 
модель передбачає існування декількох центрів управління та існування кількох 
перевізників, що пропонують свої власні дороги й рухомий склад.  
В ЄС, подібно до реформування електричних, газових, телеко-мунікаційних сис-
тем, експлуатації автомобільного транспорту, було прийнято рішення дозволити 
приватизацію залізничного вантажного ринку приватним інвесторам зі збережен-
ням державного контролю над інфраструктурою. Модель «вертикального доступу» 
означає, що підприємства, які не задоволені послугами й цінами на перевезення, 
мо-жуть оголосити конкурс на перевезення або створити свою власну тра-нспортну 
компанію, яка працює на тих самих коліях (наприклад, німецька компанія 
Rail4Chem) [6, с. 47]. Найбільш серйозною проблемою в цій моделі є залучення 
приватних інвестицій. Відсутність інтересу в інвесторів викликано введенням 
принципу недискри-мінаційної вартості за доступ до колій і складностями визна-
чення їх розміру.  
Економісти й перевізники стверджують, що через неможливість диференціації 
цін дуже важко покрити високі фіксовані витрати на залі-зничному транспорті. У 
директиві ЄС було встановлено, що рівень зборів повинен бути якомога ближчим 
до граничних витрат, при цьому визнано, що це недостатній рівень для покриття 
постійних витрат. Крім того, деякі країни, керуючись короткостроковою стратегі-
єю, в основні платежі за доступ до платформ додають плату за колії, які будуть 
доповнювати частину постійних витрат.  
Але ця ситуація в діяльності Європейської комісії є далекою від остаточного ви-
рішення: кілька країн ЄС встановили ціну з урахуванням граничних витрат (Шве-
ція, Данія, Фінляндія, Нідерланди, Великобританія), інші країни перебувають на 
рівні граничних витрат плюс прибуток, але він не є достатнім для покриття постій-
них витрат (Німеччина, Австрія, Франція, Італія). 
Якщо підсумувати економічний ефект існуючих проблем, то ви-являється, що 
вони призводять до втрати 20–40% ефективності вантажних перевезень залізницею, 
яка відлякує потенційних інвесторів і впливає на відсутність зростання конкуренції, 
часто через відмову у видачі ліцензії на перевезення оператором. На рівень прибут-
ків від перевезень залізницею впливає також досить висока конкуренція з автомо-
більним транспортом. 
Ще однією проблемою є небажання позбутися державного контролю над заліз-
ничним транспортом. Наприклад, у зв’язку з членством у ЄС деякі країни дуже 
швидко ввели відповідні регуляторні директиви щодо реорганізацій у країнах ЄС. 
Однак фактичний стан недостатньо відповідав правовим змінам.  
В Україні слід звернути увагу на досвід Польщі, шлях якої найбільш близький 
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но однакові стартові позиції на початку трансформаційних перетворень, досить 
схожу структуру економіки, подібне складне геополітичне становище та поляризо-
вану політичну систему. Польща, яка ще в 90-х рр. минулого століття чітко трима-
лася курсу на євроінтеграцію, досягла більших економічних успіхів порівняно з 
Україною, яка намагалася отримати дивіденди, декларуючи інтеграційні прагнення 
одночасно в східному й західному напрямках. Отже, Польща має близько 20 тис. км 
залізничних колій, з яких 11 тис. км (близько 55%) потребують ремонту, а 6860 км 
(35% від загальної інфраструктури) – модернізації. Негативним явищем, спричине-
ним застарілою інфраструктурою, є відсутність можливостей для впровадження 
нових заходів, які можуть поліпшити економічну ефективність залізничних переве-
зень (наприклад, застосування чеських 47-вагонних потягів), а також розвиток ви-
щої швидкості, щоб мати змогу конкурувати з автомобільним транспортом. Стан 
будівель вокзалів та інших приміщень, в яких обслуговуються пасажири, також 
відповідає іміджу залізничної інфраструктури. У лютому 2010 р. у Польщі було 
2667 залізничних станцій, з яких тільки 966 функціонували. Комерціалізація мала б 
забезпечити функціонуван-ня PKP в ринкових умовах, що було однією з умов 
членства в ЄС, але ігноруються як загрози, так і можливості [6, с. 41]. 
Після переходу польської залізниці PKP на ринкові умови значної переваги по-
чали набувати незалежні перевізники, що до 2010 р. опанували близько 50% ванта-
жних перевезень та 49% ринку пасажирських перевезень. Національні аналітики 
вважають, що вирішення проблем PKP – це взяти державі на себе більше відповіда-
льності за діяльність перевізника, що означає збільшення субсидій і пошук можли-
востей використання різних фондів для реконструкції залізниці. Така позиція свід-
чить, як глибоко вкорінилася ідея щодо комерціалізації та приватизації залізниці. 
Тому існує потреба в довгостроковій програмі з модернізації й розбудови залізнич-
ної інфраструктури, що заснована на реалії фінансування та економічної ефектив-
ності. Для цього PKP потрібне додаткове фінансування, що на цей час є неможли-
вим, адже PKP має борг 5,8 млрд злотих. Тільки у 2009 р. 1,5 млрд злотих пішло на 
погашення відсотків за кредитами, а в 2010 р. ця сума становила 1 млрд злотих. Для 
погашення зобов’язань у 2009 р. було випущено п’ятирічні облігації на суму 
650 млн дол. Борги PKP з’явилися в результаті прийняття зобов’язань з реформу-
вання державних підприємств – акціонерні товариства РКР заборгували понад 
1,9 млрд злотих (разом з 400 млн злотих приватизованої металургії), не була досяг-
нута жодна з приватизаційних цілей, а нерухомість, що була виставлена на продаж, 
мала дуже низький попит (у 2009 р. отримано лише 20% від запланованого). У се-
редині 2010 р. було прийнято рішення про викуп державою Польських залізничних 
ліній (РLК) – (Polskie Linie Kolejowe). Близько 6 млрд злотих було отримано гру-
пою PKP з польської скарбниці на термін до 2014 р. (термін повного викупу акцій 
PKP, що повністю піде на погашення боргів). До 2015 р. місцеві органи влади по-
винні отримувати 3,6 млрд злотих на закупівлю, модернізацію та ремонт рухомого 
складу. Додатково за рахунок коштів Програми споживчої інфраструктури і охоро-
ни середовища на 2007–2013 рр. було отримано 175 млн євро на підтримку міжмі-
ських маршрутів Польщі. 
За рахунок приватних інвесторів було модернізовано залізничні станції в Като-
віцах, Варшаві Західній, Варшаві та Познані Центральній та Східній, загальна вар-
тість якої – близько 2 млрд злотих. Бізнес-модель передбачає, що PKP надає землю 
в обмін на нові станції з роздрібної торгівлі та обслуговування, а також прибутки 
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но-вої станції. У більшості випадків проблемою для потенційних інвесторів є по-
шук фінансових джерел. Водночас заважає проблема відсутності статусу власності 
на землю, на якій вони зводять нові будівлі, і відсутність їх регламентації (право 
власності на будівлю пов’язано з правом на землю). Завдяки вступу до ЄС Польща 
мусить слідувати моделі «вертикального ешелонування». 
Висновки. Аналіз досвіду країн з реформування й розвитку залізничного транс-
порту з метою підвищення економічної безпеки залізниці в Україні відкриває мож-
ливості підвищення економічної безпеки національної економіки за допомогою 
утримання та посилення конкурентних переваг залізниці. 
Розробка моделі ефективного реформування залізниці, що здатна посилити як її 
власну економічну безпеку, так і національну економіку України загалом, зводить-
ся до формування нових інституціональних засад економічної безпеки підприємств 
залізничного транспорту, що створюються на базі єдиного існуючого державного 
підприємства Укрзалізниця. 
Існує нагальна потреба активного пошуку фінансово-економічної моделі рефор-
мування й управління галуззю, технічне та технологічне оновлення її основних 
складових, створення конкурентного ринку транспортних послуг. Метою реформу-
вання підприємств транспортно-дорожнього комплексу є створення системи, яка б 
не лише належним чином задовольняла потреби суспільства в перевезеннях паса-
жирів і вантажів, забезпечувала зниження транспортних витрат у вартості продук-
ції, використовуючи економічно обґрунтовані тарифи, а й сприяла економічній 
безпеці та розвитку національного господарства. 
Пріоритетними напрямами модернізації залізничного транспорту в Україні ви-
значено такі: сприяння зменшенню транспортної складо-вої в собівартості продук-
ції промислових підприємств, створення конкурентного середовища для вантажо-
власників та рівного їх доступу до якісних транспортних послуг. Планується роз-
межування вантажного та пасажирського руху й подальше збільшення пропускної 
здатності транспортної інфраструктури у міжнародних напрямках транспортних 
коридорів, що дасть змогу підвищити транзитний потенціал України. 
Для ефективного реформування залізниці Україні потрібно прийняти чималий 
пакет законів: «Про транспортну безпеку», «Про основи ці-ноутворення на залізни-
ці»; внести доповнення до Податкового кодексу та розробити інші нормативні акти, 
що потребує чималих зусиль і часу. У зв’язку із цим у ході структурних перетво-
рень на українських залізницях доцільно меншою мірою використовувати досвід 
британської «приватно-ринкової» моделі перетворень і більшою – концепцію здій-
снення структурних реформ залізничного транспорту Німеччини, що забезпечує 
збереження централізованих важелів управління з одночасним застосуванням в 
окремих галузях децентралізації й конкуренції. Треба враховувати, що залізниці – 
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ФОРМУВАННЯ ФІНАНСОВИХ РЕЗУЛЬТАТІВ ПІДПРИЄМСТВ  
ЗАЛІЗНИЧНОГО ТРАНСПОРТУ ТА ЇХ РОЗПОДІЛ 
 
 
Суб’єкти господарювання зацікавлені у формуванні високого фінансового ре-
зультату діяльності, оскільки від нього залежать можливості щодо розши-
рення самої діяльності підприємства, реалізація інвестиційних проектів, за-
провадження інновацій, а також матеріальне стимулювання працівників. Від 
механізму формування фінансових результатів і їх розподілу залежить стабі-
льність, ефективність і прибутковість діяльності підприємства. 
Стаття присвячена дослідженню особливостей формування фінансових ре-
зультатів підприємств залізничного транспорту та їх розподілу. Розглянуто 
існуючі та можливі варіанти руху грошових коштів між ПАТ «Укрзалізниця» і 
його регіональними філіями.  
Показано, що перший варіант фінансово-економічних відносин є найбільш 
раціональним з точки зору ефективності управління фінансовими результа-
тами, але потребує удосконалення в частині формування доходів і витрат. 
Проаналізовано існуючий механізм формування та розподілу доходів від переве-
зень вантажів підприємствами залізничного транспорту.  
Визначено низку передумов щодо вдосконалення механізму управління дохо-
дами від перевезень залізничним транспортом, а також необхідним є деталь-
ніший розгляд існуючого механізму управління витратами підприємств заліз-
ничного транспорту, що в подальшому дозволить визначитись із напрямами 
удосконалення механізму формування та розподілу фінансових результатів 
підприємств залізничного транспорту.  
Ключові слова: фінансові результати, доходи, витрати, формування, розподіл, 
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ФОРМИРОВАНИЕ ФИНАНСОВЫХ РЕЗУЛЬТАТОВ ПРЕДПРИЯТИЙ  
ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОГО ТРАНСПОРТА И ИХ РАСПРЕДЕЛЕНИЕ 
 
 
Субъекты хозяйствования заинтересованы в формировании высокого фи-
нансового результата деятельности, поскольку от него зависят возможности 
по расширению самой деятельности предприятия, реализация инвестицион-
ных проектов, внедрение инноваций, а также материальное стимулирование 
работников. От механизма формирования финансовых результатов и их рас-
пределения зависит стабильность, эффективность и доходность деятельно-
сти предприятия. 
Статья посвящена исследованию особенностей формирования финансовых 
результатов предприятий железнодорожного транспорта и их распределения. 
Рассмотрены существующие и возможные варианты движения денежных 
средств между ОАО «Укрзализныця» и его региональными филиалами. 
Показано, что первый вариант финансово-экономических отношений явля-
ется наиболее рациональным с точки зрения эффективности управления фи-
нансовыми результатами, но требует усовершенствования в части формиро-
вания доходов и расходов. Проанализированы существующий механизм форми-
рования и распределения доходов от перевозок грузов предприятиями железно-
дорожного транспорта. 
Определен ряд предпосылок по совершенствованию механизма управления 
доходами от перевозок железнодорожным транспортом, а также необходимо 
детальное рассмотрение существующего механизма управления затратами 
предприятий железнодорожного транспорта, что в дальнейшем позволит 
определиться с направлениями совершенствования механизма формирования и 
распределения финансовых результатов предприятий железнодорожного 
транспорта. 
Ключевые слова: финансовые результаты, доходы, расходы, формирование, 
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Business entities interested in forming a high financial result of the because depend 
on the possibility of expanding the activities of enterprises, implementation of invest-
ment projects, introduction of innovations, as well as material stimulation of employ-
ees. The mechanism of formation of financial results and their distribution depends on 
the stability, efficiency and profitability of the enterprise. 
The article is devoted to research of features of formation of financial results of en-
terprises of railway transport and distribution. The existing and possible options for the 
movement of funds between JSC «Ukrzaliznytsya» and its regional branches. 
It is shown that the first version of the financial-economic relationship is the most 
rational from the point of view of efficiency of management of financial results, but 
requires improvement in terms of income generation and expenditure. Analyzed the 
existing mechanism of formation and distribution of income from transport of goods by 
railway transport companies. 
Identifies a number of preconditions for improvement of the mechanism of revenue 
management of railway transportation, and also requires a detailed examination of the 
existing mechanism of cost management of enterprises of railway transport, which 
allows to determine the directions of improving the mechanism of formation and distri-
bution of financial results of enterprises of railway transport. 
Keywords: financial results, revenues, expenses, development, distribution, enterprise, 
rail 
 
Постановка проблеми. Проблему будь-якого великого акціонерного товарист-
ва, до яких тепер належить публічне акціонерне товариство «Українські залізниці» 
(далі – ПАТ «Укрзалізниця»), маючи велику кількість територіально відокремлених 
підрозділів, представляє забезпечення їх зацікавленості у результатах діяльності. 
Формування фінансових результатів в ПАТ «Укрзалізниця» напряму пов’язано з 
цією проблемою.  
Аналіз останніх досліджень і публікацій. Питання удосконалення методики 
формування та розподілу фінансових результатів підприємств залізничного транс-
порту займалися такі вчені і практики, як Белінська М.Г., Богомолова Н.І., Гур-
нак В.М., Сич Є.М., Колесникова Н. М., Макаренко М. В., Труханов Ю.П., Че-
реп А.В. та інші [1-4, 7, 11-13]. У своїх працях дослідники торкаються питань раці-
оналізації формування та розподілу доходів і витрат з метою фінансового забезпе-
чення відокремлених підрозділів, що здійснюють перевізний процес на залізнично-
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ефективного з погляду вимог ринкової економіки механізму формування та розпо-
ділу фінансових результатів між ПАТ «Укрзалізниця» та його регіональними філі-
ями, що набуває особливого значення в умовах реформування галузі та трансфор-
мації її фінансово-економічного механізму.  
Метою статті є вивчення існуючого фінансово-економічного механізму форму-
вання та розподілу фінансових результатів на підприємствах залізничного транспо-
рту та розробка рекомендацій по його вдосконаленню в сучасних умовах їх функці-
онування.  
Виклад основного матеріалу дослідження. Органом управління залізничним 
транспортом до моменту утворення публічного акціонерного товариства «Україн-
ська залізниця» відповідно до Закону України «Про особливості утворення публіч-
ного акціонерного товариства залізничного транспорту загального користування» 
була Державна адміністрація залізничного транспорту України «Укрзалізниця», у 
сферу управління якої входило шість залізниць, а також інші підприємства та стру-
ктурні підрозділи, що забезпечують єдиний виробничий процес. Відповідно до ви-
ще згаданого закону суб’єктів господарювання залізничного транспорту загального 
користування реорганізовано шляхом злиття під час утворення публічного акціоне-
рного товариства залізничного транспорту загального користування [5]. 
Виходячи з того, що ПАТ «Укрзалізниця» – юридична особа, це означає, що 
тільки воно має право розкривати інформацію про фінансові результати у звітності, 
пропонується розглянути існуючі та можливі варіанти руху грошових коштів між 
ПАТ «Укрзалізниця» та його регіональними філіями.  
Сутність першого варіанта фінансово-економічних відносин полягає в тому, що 
частина виручки надходить на розрахункові рахунки філій і спільно з виділеними в 
межах бюджету сумами йде на покриття поточних витрат. Це виручка від переве-
зень у місцевому сполученні та інші доходи, які не потребують розподілу (так як ці 
показники є результатом діяльності філій). Виручка від перевезень у прямому спо-
лученні перераховується на дохідні рахунки ПАТ «Укрзалізниця». Даний порядок 
застосовується на залізничному транспорту на даний момент, перевага якого поля-
гає у скороченні часу на рух грошових коштів від відокремленого підрозділу в вищі 
органи управління і назад.  
Другий варіант пропонує, що всі кошти, отримані від перевезень та інших видів 
діяльності, надходять на розрахункові рахунки акціонерного товариства та між 
його філіями не розподіляються, фінансування витрат філій виконується в рамках 
розроблених ними бюджетів. Згідно з третім можливим варіантом фінансово-
економічних відносин виручка від продажу продукції, робіт, послуг зараховується 
на розрахункові рахунки, відкриті відокремленим підрозділом акціонерного това-
риства, і в подальшому залишається в його розпорядженні. В цьому випадку ПАТ 
«Укрзалізниця» не фінансує свої філії. За підсумками звітного періоду різниця між 
доходами і витратами надходить на розрахунковий рахунок ПАТ «Укрзалізниця».  
Таким чином, існуючий варіант руху грошових коштів між ПАТ «Укрзалізниця» 
та регіональними філіями є найбільш раціональним з точки зору ефективності уп-
равління фінансовими результатами, але потребує удосконалення в частині форму-
вання доходів та витрат.  
Згідно з Інструкцією про порядок розподілу та формування доходів від переве-
зень для залізниць України, доходи від перевезень вантажів у прямому сполученні 
визначаються на основі середнього рівня по мережі залізниць фактично отриманих 
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родами вантажів і здійсненому обсягу перевезень. Після чого дана провізна плата 
розподіляється між залізницями, що брали участь у перевезеннях, так залізниці 
відправлення та прибуття отримують доходи за початково-кінцеві операції, після 
вирахування даної частки доходів відбувається розподіл доходів за рухому опера-
цію пропорційно відстані перевезень по кожній залізниці [6].  
 Згідно Методики розрахунку тарифів на перевезення вантажів залізничним тра-
нспортом (Наказ Міністерства інфраструктури від 20 червня 2013 р. № 418) [9] та 
Збірника тарифів формування тарифу на вантажні перевезення [8] відбувається 
відповідно до його структури, що включає плату за початково-кінцеві операції та 
рухому операцію з відокремленням інфраструктурної, локомотивної та вагонної 
складових та в залежності від належності рухомого складу. Отже, деякі положення 
вище зазначених нормативних документів, що стосуються процесу формування та 
розподілу доходів від вантажних перевезень суперечать один одному та потребу-
ють вирішення.  
Саме орієнтуючись на положення щодо формування тарифів на вантажні пере-
везення, як основа нарахування доходів, починаючи з 2014 року доходи від переве-
зень вантажів формуються та розподіляються за операціями перевізного процесу та 
його тарифними складовими, що підвищує прозорість даного процесу з урахуван-
ням інтересів суб’єктів перевізного процесу [10]. Відповідно до розглянутого під-
ходу формування доходів від вантажних перевезень у прямому сполученні здійс-
нюється за операціями перевізного процесу (рухома операція та початково-кінцеві 
операції) та тарифними складовими (інфраструктурна (з урахуванням локомотив-
ної) та вагонна). При цьому, ПАТ «Укрзалізниця» розподіляє отримані доходи між 
різними суб’єктами перевізного процесу: компаніями-операторами, власниками 
рухомого складу, залізницями. Розподілу підлягають доходи отримані за початко-
во-кінцеві операції у розмірі інфраструктурної тарифної складової між залізницями 
відправлення та призначення, далі розподілу підлягають доходи за рухому опера-
цію за мінусом розподілених доходів за початково-кінцеві операції, а саме розподі-
ляються пропорційно тонно-кілометрам, виконаним кожною залізницею, що брала 
участь у перевезенні [1, 10]. Доходи відповідно до операцій перевізного процесу у 
розмірі вагонної складової розподіляється між власниками рухомого складу. Таким 
чином, доходи від перевезень вантажів у власному рухомому складі повністю на-
лежать в частині вагонної складової власникам рухомого складу, в свою чергу ПАТ 
«Укрзалізниця» отримує від власників рухомого складу плату за користування ін-
фраструктурою. Разом з тим, такий підхід до формування та розподілу доходів від 
вантажних перевезень вимагає удосконалення відповідних методів та інструментів 
механізму управління в частині формування доходів за тарифними складовими, а 
саме вагонної складової.  
Передумовами удосконалення механізму управління доходами є: зниження кон-
курентних позицій залізничного транспорту на ринку вантажних перевезень; не-
спроможність надавати якісні транспортні послуги, і як результат повністю задово-
льняти попит; розподіл процесу перевезення вантажів на два взаємопов’язаних 
процеси: здійснення перевезень та надання послуг інфраструктури; використання 
ринкового ціноутворення в потенційно-конкурентних секторах (вантажні переве-
зення); критичний стан рухомого складу, який не відповідає зростаючим вимогам 
до якості перевезень та інші [10].  
Таким чином, існує ряд передумов щодо удосконалення механізму управління 
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ніший розгляд існуючого механізму управління витратами підприємств залізнично-
го транспорту, що в подальшому дозволить визначитись із напрямами удоскона-
лення механізму формування та розподілу фінансових результатів підприємств 
залізничного транспорту.  
Висновки. Існуючі особливості формування доходів регіональних філій свід-
чать про необхідність наукового обґрунтування та удосконалення механізму фор-
мування фінансових результатів діяльності галузі. Важливим елементом такого 
механізму є розробка Номенклатури доходів за видами економічної діяльності залі-
зничного транспорту України, впровадження якої дозволить співставляти певні 
статті витрат та доходів, системно підходити до визначення доходів за різними ви-
дами економічної діяльності, що сприятиме підвищенню ефективності управління 
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В наш час економіка країни потребує якісного транспортного забезпечення, 
що стимулює підвищення ефективності залізниці в цілому, це означає, що дос-
лідження ціноутворення набуває значної ролі. Тому тема даної статті є акту-
альною на сьогоднішній день. Проаналізовані методи ціноутворення, розгляну-
та сутність вантажних тарифів по залізничних перевезеннях і вплив держави 
на залізницю України в умовах реформи. Розглянуто важливе значення тарифів 
для накопичення коштів та підтримання конкурентоспроможності на ринку. 
Виявлено, що існуюча система ціноутворення не в змозі забезпечити коштами 
достатніми для повного функціонування залізниці та відтворювального проце-
су. Було визначено необхідність зміни деяких Законів України для кращого фун-
кціонування ціноутворювального процесу. Показано на скільки важливою та 
прибутковою була Донецька залізниця для Укрзалізниці в цілому, та як це впли-
нуло і змусило підвищити тарифи. Основні засоби перевищують всі норми зно-
су, в експлуатації перебувають морально застарілі виробничі засоби, що є не 
можливим для надання повних обсягів послуг, та їх погіршення. Якщо Укрзалі-
зниця різко підніме тарифи на вантажні перевезення, то багато корпорацій 
будуть не в змозі цього витримати, тому держава контролює цей процес.  
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ЦЕНООБРАЗОВАНИЕ НА ГРУЗОВЫЕ ПЕРЕВОЗКИ  
ЖЕЛЕЗНЫХ ДОРОГ УКРАИНЫ 
 
В настоящее время экономика страны нуждается в качественном транс-
портном обеспечении, что стимулирует повышение эффективности желез-
ной дороги в целом, это означает, что исследование ценообразования приобре-
тает важную роль. Поэтому тема данной статьи является актуальной на 
сегодняшний день. Проанализированы методы ценообразования, рассмотрена 
сущность грузовых тарифов по железнодорожным перевозкам и влияние госу-
дарства на железную дорогу Украины в условиях реформы. Рассмотрено важ-
ное значение тарифов для накопления средств и поддержания конкурентоспо-
собности на рынке. Выявлено, что существующая система ценообразования не 
в состоянии обеспечить средствами достаточными для полного функциониро-
вания железной дороги и воспроизводственного процесса. Была определена 
необходимость изменения некоторых законов Украины для лучшего функцио-
нирования ценообразовательных процессов. Показано, на сколько важной и 
прибыльной была Донецкая железная дорога для Укрзализныци в целом, и как 
это повлияло и заставило повысить тарифы. Основные средства превышают 
все нормы сноса, в эксплуатации находятся морально устаревшие производ-
ственные средства, что не представляется возможным для предоставления 
полных объемов услуг и их ухудшение. Если Укрзализныця резко поднимет та-
рифы на грузовые перевозки, то многие корпорации будут не в состоянии этого 
выдержать, поэтому государство контролирует этот процесс. 




Sergey Sologub, PhD, Associate professor  
(associate professor of the department «Finance and credit», 
State Economy and Technology University of Transport) 
 
Ivan Storchai,  
(master, State Economy and Technology University of Transport) 
 





Збірник наукових праць ДЕТУТ. Серія «Економіка і управління», 2016. Вип. 36 
 
  
Nowadays, the economy needs high-quality transportation, which stimulates the 
efficiency of the railway in general, as research pricing becomes important role. That is 
why the theme of this article is relevant today. The methods of pricing, considered the 
essence of freight rates for rail transportation and the state’s influence on Ukraine 
railways in terms of reform. Tariffs are considered essential for the accumulation of 
funds and maintain competitiveness in the market. Found that the current pricing 
system is unable to provide sufficient funds for the full operation of the railway and the 
reproductive process. It identified the need to change some laws of Ukraine for the 
better functioning of the price utvoryuvalnoho process. Showing how much important 
and profitable for the Donetsk railway was UZ as a whole, and how it affected and 
forced to raise tariffs. Fixed assets exceeding all standards of wear, in use are outdated 
production facilities, which is not possible to provide a full range of services and their 
deterioration. If UZ sharply raise tariffs for cargo transportation, many corporations 
will not be able to endure this because state controls this process.Keywords : price, 
prices, methods pricing, freight, investment component. 
 
Постановка проблеми. Залізничний транспорт завжди відігравав ключову роль 
в економіці країни. На сьогодні він в цілому забезпечує основні транспортні зв’язки 
у сфері перевезення вантажів. Тому від ефективності тарифної політики значною 
мірою залежить подальший розвиток економічних відносин як між суб’єктами гос-
подарювання в рамках національної економіки, так і на міждержавному рівні. 
Залізничний транспорт у транспортному середовищі перебуває в умовах конку-
ренції з іншими видами транспорту, і тому саме це змушує його орієнтуватися на 
вимоги замовників, щоб максимально задовольняти їх потреби.  
Тарифи на залізничному транспорті в Україні формуються без урахування вимог 
ринку і базуються на витратному принципі, який не враховує конкурентоспромож-
німть вантажів. Отже, удосконалення принципів ціноутворення на залізниці, в да-
ний час, є досить актуальною темою. 
Аналіз останніх досліджень та публікацій. Розглядом проблем і перспектив 
розвитку ціноутворення в залізничній галузі займались відомі вітчизняні та зарубі-
жні фахівці. До їх числа можна віднести: Желтякову І. О., Маховікову Г. О., Пузи-
ню Н. Ю., Мазура О. Є., Шкварчук Л. О., Мочерного С. В. Значний внесок у розви-
ток тарифної політики на транспорті зробили такі відомі вчені, як Чорний В., Коле-
сникова Н., Макаренко М., Чебанова Н. та ін. 
У своїх роботах зазначені фахівці намагалися вирішити завдання, що полягало у 
впровадженні ефективних механізмів ціноутворення. Але незважаючи на це, тема 
пошуку продуктивних методів ціноутворення залишається актуальною і потребує 
нових підходів та подальшої оптимізації.  
Метою статті є вирішення проблем тарифікації по вантажних перевезеннях на 
залізничному транспорті в сучасних умовах. 
Виклад основного матеріалу. В різних видах транспорту система тарифів має 
свої особливості. Для визначення вартості на залізниці використовують пільгові, 
виняткові, місцеві та загальні тарифи. 
Залізничний транспорт є однією з базових галузей економіки, стабільне та ефек-
тивне функціонування якого є необхідною умовою для національної безпеки і цілі-
сності держави, підвищення рівня життя населення. Разом з тим, на що неодноразо-
во зверталась увага в адміністрації залізничного транспорту та органах державної 
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за багатьма параметрами не відповідає зростаючим потребам суспільства та євро-
пейським стандартам якості надання транспортних послуг. На сьогоднішній день 
особливо актуальною темою для української залізниці, є зношеність рухомого 
складу та модернізація інфраструктури.  
Інфраструктура залізничного транспорту є природною монополією, яка управля-
ється державними органами влади. Тому в Україні і тарифне регулювання входить 
у сферу компетенції державних органів управління. 
Ціноутворюючий процес посідає перше місце у формуванні справедливої ціни 
на перевезення. На теперішній час конкурентоспроможність залізниць залежить 
цілком від тарифів та ціноутворення, які мають змогу конкурувати на ринку ванта-
жних перевезень із транспортними підприємствами різних форм власності.  
Встановлення тарифів на практиці реалізується на підставі розробленої методо-
логії, правила якої визначені законом України «Про ціни та ціноутворення» [3]. 
Розглянемо головні відмінності ринкового та планового ціноутворення, які 










Сфера, де відбувається  
реальний процес формування цін  
 
Суб’єкт, який встановлює  




Рис. 1. Зіставлення ціноутворення в ринковій і плановій економіці 
 
В ринковій економіці ціна визначається тільки за допомогою ринкових регуля-
торів – попиту і пропозиції. Ринкова ціна не має містити жодного адміністративно-
го втручання. Якщо ж уникнути адміністративного втручання неможливо, то зазна-
чене може призвести до деформації ринкових принципів господарювання. Виріши-
ти важливі завдання, такі як створення економічних передумов для рентабельного 
функціонування залізничного транспорту, а також стимулювання виробництва до-
помагає справедлива і реальна ціна на транспортні послуги, яка згідно закону Укра-
їни «Про ціни і ціноутворення» трактується, як виражений еквівалент одиниці то-
вару у грошовій формі. 
Методи, які зазвичай використовують при формуванні ціни на товарну продук-
цію, не використовують на Укрзалізниці. Ціною на перевезення вантажів залізнич-
ним транспортом є тариф. Тарифи на перевезення вантажів встановлюються на 
підставі бюджетної, цінової та тарифної політики України, відповідно до статті 9 
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вантажних залізничних перевезеннях здійснюється КМ України за погодженням з 
Міністерством економічного розвитку і Міністерством фінансів [1]. Відповідно до 
чинного законодавства (ст. 8 закону України «Про природні монополії») тарифи на 
перевезення вантажів залізничним транспортом у межах України мають врегульо-
вувати органи державного управління. Звідси виходить необхідність розробки по-
рядку їх зміни. 
Для вантажних перевезень основу тарифної політики формують сукупні витра-
ти, про що йдеться у законі України «Про природні монополії». Це означає, що 
залізниця використовує витратний метод ціноутворення. Тариф на перевезення 
вантажів залізничним транспортом включає плату за початкові та кінцеві операції, 
плату за рухому операцію з розділенням їх на інфраструктурну, локомотивну та 
вагонну складові. 
Державне регулювання ціноутворення на вантажні перевезення призвело до то-
го, що рівень послуг залізничного транспорту не задовольняє потреби користувачів. 
Як наслідок, зросла потреба в значних капітальних інвестиціях і необхідності онов-
лення основних засобів. Державні органи управління не опікуються виділенням 
коштів для інвестиційних потреб залізничної галузі. Тому відтворення технічної 
бази можливе лише з джерел формування власних фінансових ресурсів.  
Разом з тим, відповідно до статті 12 закону України «Про ціни і ціноутворення» 
під час встановлення ціни на товари, до її складу обов’язково повинен включатися 
розмір їх інвестиційної складової. Отже, тарифи на залізничні перевезення повинні 
встановлюватись з урахуванням інвестиційної складової. Саме такий підхід може 
зрушити процеси модернізації галузі та поліпшити фінансовий стан залізничних 
підприємств. 
Результати діяльності Укрзалізниці у 2015 році в цілому демонструють стабіль-
ний тренд. Але у зв’язку з проведенням АТО у Донецькій та Луганській областях, а 
також під впливом загального економічного спаду виробництва загальний обсяг 
перевезень скоротився порівняно з попередніми роками на 12,2%. Кількість ванта-
жних перевезень скоротилась на 13%, а обсяг вантажу на 20,3%. Враховуючи такі 
обставини в січні 2015 року тарифи на вантажні перевезення вимушено були підня-
ті на 30%. Невжиття зазначених заходів неодмінно призвело б до зниження ліквід-
ності підприємств галузі, погіршення їх платоспроможності. В подальші плани 
державних органів управління входить ще одне здорожання тарифів: на вантажні 
перевезення 15%, а також на 30% ‒ на пасажирські перевезення. У відповідь на це, 
у Мінпромполітики відповіло, що це негативно вплине на всю економіку та проми-
словість України. Багато заводів і фабрик не витримають нової тарифікації. 
КМ України презентував фінансовий план залізничної галузі на 2016 рік, в яко-
му зазначається щорічне підняття тарифів на 10%. Згідно із затвердженим планом 
українська залізниця планує отримати 74,41 млрд грн доходу і 11,19 млрд грн капі-
тального інвестування. Такий план сприятиме стабілізації фінансовому стану підп-
риємств Укрзалізниці, їх розвитку і оновлення залізничних колій, поїздів і взагалі 
транспортної галузі в цілому. 
На думку провідних фахівців для вирішення проблеми оптимізації тарифів на 
Укрзалізниці необхідно: 
‒ по-перше, зробити методику формування тарифів відкритою і прозорою; 
‒ по-друге, створити Національну комісію тарифного регулювання, яка б взяла 
на себе функцію регулятора рівня тарифного навантаження та координатора проце-
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Тарифна система буде ефективною лише тоді, коли вартість на послуги вантаж-
них перевезень не буде обтяжливою для господарських підприємств у рамках  на-
ціональної економіки. В іншому випадку підвищення тарифів не надасть бажаних 
фінансових вигод і може призвести до погіршення кризових явищ в економіці. 
Висновки та пропозиції. З вищезазначеного можна зробити висновок, що залі-
зниця не отримує достатніх доходів для нормального відтворювального процесу. 
Ситуація на сході України та країні в цілому дуже негативно впливає на ефектив-
ність діяльності Укрзалізниці. 
Збалансування попиту і пропозиції, що є однією з функцій ціни, є дуже необхід-
ною умовою побудови гнучкої системи ціноутворення на вантажні залізничні пере-
везення. Тільки після того, як буде розроблено та впроваджено науково обґрунто-
ваний механізм встановлення тарифів, з’являться джерела і шляхи компенсації зби-
тків, відбудеться успішне реформування тарифної системи у комплексі зі структур-
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ПРІОРИТЕТНІ НАПРЯМИ РОЗВИТКУ ЗАЛІЗНИЧНОГО  
ТРАНСПОРТУ УКРАЇНИ В НОВИХ УМОВАХ1 
 
 
В статті виділено та розглянуто пріоритетні напрями розвитку залізнич-
ного транспорту України на найближчу перспективу з урахуванням нових умов 
функціонування у зв’язку із зміною зовнішнього та внутрішнього середовища 
діяльності галузі. 
Зміна зовнішнього середовища функціонування залізничного транспорту 
пов’язана з геополітичними викликами, що визначили пріоритетним шлях єв-
ропейської інтеграції, результатом якого стало підписання Угоди про Асоціа-
цію між Україною та ЄС та взяття Україною на себе відповідальності до 2022 
року внести чимало змін не лише в національне законодавство, що регулює дія-
льність залізничного транспорту, імплементувавши 8 директив та 4 регламе-
нти, а й в основні принципи роботи галузі. Євродирективи щодо залізничного 
транспорту діють в усіх країнах ЄС. Більше того, єврокомісія готує четвертий 
пакет директив, який встановлюватиме ще жорсткіші вимоги до розподілу 
оператора інфраструктури і перевізників і який, як очікується, Україна повин-
на буде також імплементувати. 
Зміна внутрішнього середовища функціонування залізничного транспорту 
визначається процесом реформування, що є також необхідним з огляду на на-
ближення українського законодавства до європейського в рамках підписання 
Угоди про асоціацію між Україною та ЄС та відставанням процесу реформу-
вання українських залізниць від інших країн СНД і Європи, що знижує їх конку-
рентні можливості на світовому ринку транспортних послуг, робить немож-
ливим використання повною мірою ринкових механізмів господарювання і 
ускладнює подальший розвиток галузі. 
Ключові слова: пріоритетні напрями, залізничний транспорт України, лібералі-
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ПРИОРИТЕТНЫЕ НАПРАВЛЕНИЯ РАЗВИТИЯ ЖЕЛЕЗНОДОРОЖ-
НОГО ТРАНСПОРТА УКРАИНЫ В НОВЫХ УСЛОВИЯХ 
 
 
В статье выделены и рассмотрены приоритетные направления развития 
железнодорожного транспорта Украины на ближайшую перспективу с уче-
том новых условий функционирования в связи с изменением внешней и внут-
ренней среды деятельности отрасли. 
Изменение внешней среды функционирования железнодорожного транс-
порта связано с геополитическими вызовами, что определили приоритетным 
путь европейской интеграции, результатом которого стало подписание Со-
глашения об ассоциации между Украиной и ЕС, а также взятие Украиной на 
себя ответственности до 2022 года внести немало изменений не только в 
национальное законодательство, регулирующее деятельность железнодорож-
ного транспорта, имплементировавши 8 директив и 4 регламента, но и в ос-
новные принципи работы отрасли. Евродирективы по железнодорожному 
транспорту действуют во всех странах ЕС. Более того, Еврокомиссия гото-
вит четвертый пакет директив, который будет устанавливать еще более 
жесткие требования к распределению оператора инфраструктуры и перевоз-
чиков и который, как ожидается, Украина должна будет также имплементи-
ровать. 
Изменение внутренней среды функционирования железнодорожного транс-
порта определяется процессом реформирования, что также является необхо-
димым учитывая приближение украинского законодательства к европейскому, 
в рамках подписания Соглашения об ассоциации между Украиной и ЕС, а так-
же отставание процесса реформирования украинских железных дорог от дру-
гих стран СНГ и Европы, что снижает их конкурентные возможности на ми-
ровом рынке транспортных услуг, делает невозможным использование в пол-
ной мере рыночных механизмов хозяйствования и затрудняет дальнейшее раз-
витие отрасли. 
Ключевые слова: приоритетные направления, железнодорожный транспорт 
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PRIORITY AREAS OF RAIL TRANSPORT OF UKRAINE  
IN NEW CONDITIONS 
 
The article highlighted and discussed priority directions of Railway Transport of 
Ukraine in the near future taking into account the new conditions of functioning due 
to changes in external and internal environment of the industry.  
Changing the external environment of Railway transport is linked with the 
geopolitical challenges that have defined the priority to European integration way. The 
result was the signing of the Association Agreement between Ukraine and the EU. 
Ukraine has claimed responsibility by 2022 make many changes not only in national 
legislation governing railway transport, but also in the basic principles of the work of 
branch. It is necessary to implement the directives 8 and 4 regulations. Eurodirectives 
on rail transport are performed in all EU countries. Moreover, the Commission is 
preparing a package of four directives which will set more stringent requirements for 
the distribution infrastructure operator and carriers and is expected to be Ukraine will 
also implement. 
The change in the internal environment of functioning of railway transport is 
determined by the reform process. It is also necessary, given the approximation of 
Ukrainian legislation to European within the framework of the signing of the 
Association Agreement between Ukraine and the EU. The process of reforming the 
Ukrainian Railways lags behind other CIS countries and Europe, which reduces their 
competitiveness in the global market of transport services, making it impossible to 
make full use of market economic mechanisms and prevents further development of the 
industry. 
Keywords: priority areas, railway transport Ukraine, liberalization, modernization, 
integration. 
 
Постановка проблеми. Залізничний транспорт України, залишаючись однією з 
базових галузей економіки країни, перебуває в складному становищі, проблематич-
ність якого полягає в зміні зовнішнього та внутрішнього середовища діяльності 
галузі, що супроводжується впровадженням директив та регламентів ЄС в націона-
льне залізничне законодавство та продовженням масштабних та складних внутріш-
ніх трансформаційних процесів на залізницях України, а також високим ступенем 
зношеності основних фондів (близько 90 %), невідповідністю між придбанням та 
вибуттям рухомого складу тощо. Такий стан справ в залізничній галузі обумовлює 
необхідність чіткого визначення пріоритетних напрямів її розвитку на найближчу 
перспективу задля ефективного функціонування та послідовного розвитку.  
Постійне перебування в процесі перетворень, спрямованих на підвищення ефек-
тивності діяльності залізничного транспорту, характеризується зростаючою актуа-
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магає забезпечення безперебійного залізничного сполучення, а також безперешко-
дну доставку вантажів та пасажирів тощо. 
Аналіз останніх досліджень і публікацій. Важливе значення для дослідження 
цих питань мають наукові праці Макаренка М.В., Сича Є.М., Ейтутіса Г.Д., Ди-
каня В.Л., Дейнеки О.Г., Позднякової Л.О., Никифорук О.І., Карпова В.М. та ін. В 
роботах згаданих авторів розкрито різні аспекти перспектив розвитку залізничного 
транспорту, але в основному з позицій проведення реформи галузі. Проте сучасні 
умови розвитку галузі пов’язані не лише із процесом структурного реформування, а 
й необхідністю імплементації директив та регламентів ЄС щодо залізничного тран-
спорту, в рамках Угоди про асоціацію між Україною та ЄС, а тому визначають осо-
бливий інтерес до перспектив розвитку залізничного транспорту в даному ракурсі.  
Метою статті є визначення пріоритетних напрямів розвитку залізничного тран-
спорту у перспективі з урахуванням нових умов його функціонування. 
Викладення основного матеріалу. До пріоритетних напрямів розвитку заліз-
ничного транспорту України на найближчу перспективу, враховуючи теперішню 
політику Міністерства інфраструктури України в галузі залізничного транспорту, 




Рис. 1. Схема пріоритетних напрямів розвитку залізничного транспорту 
України в перспективному періоді 
 
Джерело: складено автором. 
 
 
Одночасне перебування залізничної галузі в процесі реформування та в процесі 
приведення її діяльності у відповідність до вимог директив та регламентів ЄС є не 
що інше як шляхи, за допомогою яких відбуватиметься реалізація визначених пріо-
ритетних напрямів розвитку, тому всі ці процеси повинні бути структурованими та 
узгодженими між собою, особливо беручи до уваги нестабільну політико-
економічну ситуацію в Україні, що додатково ускладнює діяльність залізничного 
транспорту при адаптації до роботи в нових умовах. 
Лібералізація. На даний час модель функціонування залізничного транспорту 
України поки що далека від ринкової і лібералізація ринку залізничних перевезень 
Пріоритетні напрями розвитку 
ЛІБЕРАЛІЗАЦІЯ МОДЕРНІЗАЦІЯ ІНТЕГРАЦІЯ 
Процес реформування Імплементація  
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(в першу чергу вантажних) перебуває на початковому етапі, тому формування су-
часних ринкових відносин на залізничному транспорті України є одним із стратегі-
чних завдань розвитку галузі протягом наступних шести років. Це доволі короткий 
період, оскільки процеси лібералізації в ЄС тривали понад 20 років за набагато 
кращих умов і досі не призвели до отримання кінцевого результату [1]. Ще на по-
чатку 2001 року Європарламент ратифікував так званий інфраструктурний пакет, 
який складався з трьох пакетів директив щодо залізничного транспорту, згідно з 
якими засновувалось два незалежні органи – регуляторний та інфраструктурний, з 
метою забезпечення гарантованого та недискримінаційного доступу до пропускної 
здатності мережі залізниць, маючи на меті створення і заохочення конкуренції між 
компаніями-операторами. Розвиток ринкових відносин та децентралізація на заліз-
ницях світу – це загальна ідеологія реформ, проте форми і методи їх проведення 
дуже різноманітні.  
Реформування залізничного транспорту України, що здійснюється відповідно до 
Державної цільової програми реформування залізничного транспорту на 2010-
2019 рр., затвердженої постановою КМУ від 16.12.2009 № 1390 [2], залишається 
головним завданням на сьогодні й на середньострокову перспективу, виступає важ-
ливим кроком на шляху забезпечення інституційних перетворень в галузі задля 
подальшого її розвитку. Основною метою реформування залізничного транспорту є 
розвиток конкуренції на ринку залізничних перевезень та підвищення ефективності 
діяльності галузі. 
Розвиток конкурентного середовища та запровадження ринкової моделі функці-
онування залізничного транспорту можливо здійснити шляхом поступової зміни 
державного регулювання на ринкові відносини між суб’єктами господарювання, які 
здійснюватимуть конкурентні види діяльності. Для цього необхідно створити ефек-
тивний механізм внутрішньогалузевої конкуренції на основі політики лібералізації 
доступу до потенційно конкурентних секторів, йдучи шляхом європейських реформ 
і реалізуючи їх принцип розділення інфраструктури й перевезень, що покладений в 
основу реформування залізниць України, враховуючи при цьому всі ризики, які 
несе в собі лібералізація (вибір маршрутів, структура тарифів, державна допомога, 
інвестиції тощо). 
Розділення традиційної організаційної структури залізничного транспорту Укра-
їни на два сектори: управління інфраструктурою та управління перевізним проце-
сом, яке вперше в ЄС було визначено в директиві 91/440/Е40 [3] й стало важливим 
кроком вперед, змушує залізницю запроваджувати нові правила й принципи управлін-
ня задля організації цих специфічних сфер діяльності, визначення відповідних вимог 
до власного майна, власних розрахунків, тобто власних фінансових показників. 
Завершення процесу корпоратизації «Укрзалізниці» та початок роботи з 
1 грудня 2015 року ПАТ «Українська залізниця», державна реєстрація якого відбу-
лася не в тримісячний термін (згідно закону України «Про особливості утворення 
публічного акціонерного товариства залізничного транспорту загального користу-
вання» [4]), а через три роки – 21 жовтня 2015 року [5], стало базовим кроком для 
проведення реформи галузі. Першочерговим результатом реформування повинна 
стати зміна не лише організаційної, а й фінансової моделі ринку залізничних пере-
везень [6], що є обов’язковою передумовою забезпечення рівноправного доступу до 
залізничної інфраструктури. 
Відкритий доступ до інфраструктури залізниць України повинен забезпечити 
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послуги. Конкуренція сприятиме покращенню роботи галузі. Держава здійснюва-
тиме моніторинг ефективності роботи усіх перевізників та сприятиме конкуренції 
між ними. Тому в процесі реформування залізничного транспорту України повинна 
бути надана можливість приватним транспортним підприємствам вийти на ринок 
перевезень (надати необхідні ліцензії, доступ до залізничних колій та мереж тощо). 
Умови оплати за використання інфраструктури мають бути однаковими для всіх 
перевізників, включаючи й ПАТ «Українська залізниця», тобто залізнична інфра-
структура має стати відкритою як для державних компаній, так і для приватних. В 
різних країнах було вибрано різні підходи до реформування залізниць, але в усіх 
цих країнах прагнули забезпечити недискримінаційний доступ до транспортної 
інфраструктури для всіх перевізників, а для українських залізниць це ще означати-
ме виконання вимог директив ЄС.  
В 2016 р. передбачається продовження структурної реформи та виділення із ре-
гіональних залізниць всіх видів бізнесу, крім інфраструктури, а також розділення 
фінансових рахунків, кураторів інфраструктури і перевізної діяльності [7]. 
Шість директив ЄС та два регламенти ЄС, імплементація яких має забезпечити 
рівноправний доступ до інфраструктури та розвиток конкуренції, покладені в про-
ект Закону «Про залізничний транспорт» [8]2, який покликаний лібералізувати ри-
нок залізничних перевезень, кардинально змінити принципи тарифоутворення, вве-
сти поняття соціальних перевезень тощо. 
Одним із надзвичайно важливих завдань під час реформування залізничної 
галузі має бути проведення системи модернізаційних перетворень основних 
засобів галузі, зменшення бар’єрів, що обмежують рух вантажів територією Ук-
раїни та покращення доступу громадян і підприємств до залізничних послуг.  
Модернізація. Упродовж останніх років спостерігається повільна, проте стала 
динаміка зменшення частки залізничного транспорту (2007 – 26 %, 2014 – 23,8 %) в 
транспортному комплексі країни. Це обумовлено як суто технічними чинниками 
(проблеми оновлення основних фондів, дефіцит рухомого та тягового складу; недо-
сконала й непрогнозована тарифна політика Укрзалізниці; низька якість послуг, що 
надаються Укрзалізницею), так і недосконалістю державної політики (ускладнена й 
неефективна система управління залізничним транспортом; обмеження доступу 
приватних компаній до здійснення залізничних перевезень тощо).  
Перспективними напрямками модернізації залізничного транспорту України є: 
1) організаційна та 2) техніко-технологічна модернізація з метою динамічного роз-
витку та нарощування обсягів перевезень вантажів і пасажирів відповідно до пот-
реб соціально-економічного розвитку країни.  
Організаційна модернізація залізничного транспорту України пов’язана із (дире-
ктива 91/440/Е40 від 29.07.91 р. [3]) 1) зміною системи управління, що дозволить 
забезпечити розмежування функцій державного та господарського управління га-
луззю, стане передумовою структурних перетворень з метою утворення вертикаль-
но інтегрованої системи управління всередині ПАТ «Українська залізниця»; 
2) створенням незалежного регулятора – Національної комісії, що здійснюватиме 
державне регулювання у сфері транспорту; 3) створенням, відповідно до директив 
ЄС, Агентства залізничного транспорту з доступу до інфраструктури; 4) зміною 
                                                            
2 2 жовтня 2015 року Мінінфраструктури відправило проект Закону «Про залізничний транспорт» на 
розгляд Кабінету Міністрів України, а через два місяці Кабмін схваливши законопроект «Про залізни-
чний транспорт», спрямував на розгляд до комітетів парламенту (зареєстрований на парламентському 
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фінансової моделі та зміною системи встановлення тарифів на залізничному транс-
порті, що забезпечуватиме незалежний статус залізничних підприємств у сфері 
управління, адміністрування і внутрішнього контролю за адміністративними, еко-
номічними і фінансовими питаннями з правом мати майно, бюджет і рахунки, відо-
кремлені від майна, бюджету і рахунків держави; 5) створенням системи екологіч-
ної безпеки, що включатиме управління безпекою перевезень та охороною навко-
лишнього середовища. 
Техніко-технологічна модернізація залізничного транспорту України передбачає 
модернізацію залізничної інфраструктури (електрифікація залізничної мережі; усу-
нення «вузьких» місць в інфраструктурі залізничного транспорту; модернізація 
інфраструктури транзитних перевезень; впровадження швидкісного руху) та моде-
рнізацію рухомого складу залізничного транспорту (оновлення локомотивного пар-
ку залізничних доріг; оновлення пасажирського рухомого складу; оновлення ван-
тажного рухомого складу). 
У період 1992-2015 років капіталовкладення в оновлення основних засобів від-
бувались виключно за рахунок власних коштів залізниць, тоді як темпи зростання 
цін на споживану продукцію перевищували зростання тарифів на перевезення, що 
не дозволяло забезпечити навіть нормальне відтворення основних засобів, особливо 
їх активної частини – рухомого складу за рахунок власних коштів залізниць в пот-
рібних обсягах, тому на сьогодні технічний ресурс залізниць практично вичерпано.  
Інтеграція. Підписавши Угоду про асоціацію, Україна вступила в новий етап 
адаптації національного законодавства в галузі залізничного транспорту до законо-
давства ЄС, маючи на меті поглиблення інтеграції української залізничної галузі до 
ринку залізничних перевезень ЄС, що сприятиме розвитку експорту та ефективні-
шому використанню транзитного потенціалу, підвищенню конкурентоспроможнос-
ті вітчизняного транспорту на міжнародному транспортному ринку. 
Із загального обсягу експорту вантажів за видами транспорту, залізничний екс-
порт в 2014 р. склав 82176,17 тис. т [10], що становить близько 47 % в загальній 
структурі експорту вантажів. Протягом січня 2016 р. експорт впав на 2,2 млн т або 
23 % до відповідних показників за аналогічний період 2015 року. В першу чергу, 
впав експорт будматеріалів (90%) та зерна (33%) [11]. Причинами падіння експорту 
є несприятлива кон’юнктура на світових сировинних ринках, обмеження в портах 
через погодні умови, заборона на експорт щебеню в РФ тощо.  
Чергове падіння транзитного вантажопотоку залізничного транспорту, який 
складає основу транзитного потенціалу України (за винятком трубопровідного), 
оскільки ним перевозиться 75-80 % усіх транзитних вантажів України, в січні 
2016 р. стало продовженням тенденцій останніх років. За п’ять років Україна втра-
тила близько 23 млн т транзитних вантажів з Росії, щорічно втрачаючи близько 
17 % вантажопотоку [12]. Порівнюючи піковий 2007 р. з 2014 р., залізничним тран-
спортом втрачено майже 30 % (29,4 %) щорічного обсягу вантажних транзитних 
перевезень. 
Основною причиною початку падіння залізничного транзиту в Україні була гло-
бальна фінансово-економічна криза. Сьогодні ситуація дещо змінилася й до основ-
них причин зниження транзиту залізничним транспортом можна віднести такі: 
– відсутність послідовної державної політики на підтримку транзиту; – реалізація 
політики розвитку транзиту сусідніми державами та, як наслідок, переключення 
вантажопотоків з України на свою територію; – політичний курс РФ щодо макси-
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ще в 2014 р. домінувала (більше 70 %), на користь власних потужностей; – втрата 
значної частки транзитних потоків (із Євросоюзу в країни Митного союзу, транзит 
Казахстану), а також обмеження пропозицій інших транзитерів у зв’язку з нестабі-
льністю соціально-політичної ситуації в Україні та тимчасовим блокуванням пере-
ходів у Східному напрямку; – зниження так званого «сухопутного транзиту» (по 
лінії Схід–Захід), номенклатура якого була досить різноманітною і високотариф-
ною; – неузгодженість тарифної політики залізничного транспорту та морських 
портів і як наслідок зниження на 25 % (до 27 млн т) транзитних перевезень «Укрза-
лізниці» в порти; – техніко-технологічне відставання інфраструктури та рухомого 
складу українських залізниць; – перехід частини транзиту залізничного транспорту 
на автомобільний, близько 20 %, не дивлячись на незадовільний стан доріг в Украї-
ні; – втрата частини доріг Придніпровської та Донецької залізниць тощо. 
Однією з проблем інтеграції транспортної системи України до ЄС є експлуата-
ційна несумісність залізниць України (1520 мм) і країн Європи (1435 мм), що приз-
водить при здійсненні перевезень до необхідності перевантаження товарів на при-
кордонних пунктах. Впровадження автоматичної системи переходу залізничного 
рухомого складу з однієї ширини колії на іншу (система автоматизованої зміни 
колісних пар) сприятиме інтеграції залізниць України до європейської залізничної 
інфраструктури, зменшить час пасажирів у дорозі, збільшить конкурентоспромож-
ність залізничного транспорту. 
Перспективним для України є співробітництво у розвитку транс’європейських 
транспортних мереж (TEN-T) (між українською та європейською стороною, в рам-
ках транспортної панелі ініціативи «Східне партнерство», узгоджено пропозиції 
України до карт поєднання залізничних транспортних мереж) для залучення додат-
кових обсягів транзитних вантажопотоків через територію України. 
Висновки і пропозиції. Лібералізація залізничного ринку розглядається як ос-
нова змін в процесі проведення реформування галузі та вимагає забезпечення відк-
ритості та рівноправного доступу всіх суб’єктів господарювання до залізничної 
інфраструктури, залишаючи державне регулювання ринку лише для тих елементів, 
які необхідні для забезпечення належного рівня безпеки, тому потрібно:  
– розробити та затвердити постанову КМУ «Про затвердження Правил рівно-
правного доступу до інфраструктури залізничного транспорту загального користу-
вання», що дозволить суб’єктам господарювання забезпечити рівноправний доступ 
до залізничних колій для здійснення діяльності із перевезень вантажів і пасажирів на 
конкурентних засадах;  
– прийняти нову редакцію Закону України «Про залізничний транспорт», після 
його доопрацювання з врахуванням вимог директив та регламентів ЄС щодо заліз-
ничного транспорту та зауважень представників бізнесу щодо тарифної політики, 
механізмів інвестування в об’єкти інфраструктури тощо для відпрацювання спір-
них питань, що створить передумови для лібералізації ринку залізничних переве-
зень та залучення інвестицій, впровадить поняття замовлень на соціальні переве-
зення і введе в дію нові принципи формування тарифів;  
– прийняти Закон України «Про державне регулювання у сфері транспорту», що, 
відповідно до розробленого законопроекту, передбачає створення державного неза-
лежного органу Національної комісії, що здійснює державне регулювання у сфері 
транспорту та передбачити створення Агентства з доступу до інфраструктури, згід-
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Реформування залізничного транспорту України потребує перегляду Державної 
цільової програми на 2010-2019 рр. з метою коригування термінів та змісту рефор-
мування відповідно до вимог директив ЄС та урахування початкових умов прове-
дення реформи, узгодження послідовності заходів, що будуть вживатися для пос-
тупового вирішення накопичених проблем в галузі із збереженням суті реформ, 
спрямованих на підвищення ефективності розвитку та конкурентоспроможності 
залізничного транспорту України, його модернізацію та інтеграцію в європейську 
та світову транспортні залізничні системи.  
Імплементація угоди про Асоціацію між Україною та ЄС – складний процес, 
пов’язаний з постійною зміною законодавчої бази України в процесі наближення її 
законодавства до законодавства ЄС. Це особливо важливо для залізничного транс-
порту, який є основою транспортної системи України та перебуває на початковій 
стадії реформування. Імплементація положень директив та регламентів у законо-
давство України передбачає проведення комплексу нормативно-правових заходів 
щодо узгодження нормативно-правової бази реформування залізничного транспор-
ту з основними положеннями відповідних директив ЄС, визначених в Угоді про 
асоціацію України та ЄС, з метою наближення їх до законодавства ЄС в рамках 
імплементації даної Угоди Україною, що забезпечують як розвиток, так й інтегра-
ційні процеси залізниць із європейськими.  
Подальші наукові дослідження пов’язані з більш детальним розглядом модерні-
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ПРОБЛЕМИ МОДЕРНІЗАЦІЇ РУХОМОГО СКЛАДУ  
ПОЖЕЖНИХ ПОЇЗДІВ ПАТ «УКРЗАЛІЗНИЦЯ» 
 
 
У статті висвітлені проблеми щодо оновлення рухомого складу пожежних 
поїздів. Показано, що оновлення рухомого складу пожежних поїздів відбуваєть-
ся шляхом часткового укомплектування необхідною технікою спорядженням, 
а також шляхом переобладнання існуючого залізничного рухомого складу. Тех-
нічний стан та оснащення рухомого складу пожежних поїздів є одним з най-
важливіших показників їх боєготовності, оновлення їх рухомого складу має від-
буватись з урахуванням об’єктивних потреб галузі, проте фінансування на ре-
монт і модернізацію рухомого складу практично не виділяється. Автором про-
ведено дослідження щодо вибору варіантів подовження терміну експлуатації: 
модернізації або заміни пожежного поїзда на новий. В якості критерію, що 
визначає необхідність здійснення капітальних інвестицій в модернізацію рухо-
мого складу, запропоновано використовувати належний рівень пожежної без-
пеки на ділянці обслуговування. В якості інструменту оцінки доцільності про-
ведення модернізації пожежних поїздів запропоновано використовувати еко-
номічну модель, що враховує прогнозовані збитки від пожеж та результати 
роботи пожежних поїздів, а також витрати на модернізацію. 









ПРОБЛЕМЫ МОДЕРНИЗАЦИИ ПОДВИЖНОГО СОСТАВА  
ПОЖАРНЫХ ПОЕЗДОВ ПАО «УКРЗАЛИЗНИЦЯ» 
 
 
В статье освещены проблемы обновления подвижного состава пожарных 
поездов. Показано, что обновление пожарных поездов происходит путем ча-
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мой техникой и снаряжением, а также путем переоборудования под нужды 
пожарных поездов, существующего железнодорожного подвижного состава.  
 
© Лапін П. В., 2016 
В последние годы финансирование ремонта и модернизация подвижного со-
става практически не выделяется. Несмотря на то, что техническое состоя-
ние и оснащение подвижного состава пожарных поездов является одним из 
важнейших показателей их боеготовности, обновление их подвижного состава 
должно происходить с учетом объективных потребностей отрасли. Автором 
проведено исследование по выбору вариантов продления срока эксплуатации: 
модернизации, замены пожарного поезда на новый. В качестве критерия, опре-
деляющего необходимость осуществления капитальных инвестиций в модер-
низацию подвижного состава предложено использовать надлежащий уровень 
пожарной безопасности на участке обслуживания. В качестве инструмента 
оценки целесообразности проведения работ по модернизации пожарных поез-
дов предложено использовать экономическую модель, учитывающую прогнози-
руемый ущерб от пожаров и результаты работы пожарных поездов, а также 
расходы на модернизацию. 





(PhD Candidate, State Economic and Technological University of Transport) 
 
 
PROBLEMS OF UKRZALIZNYTSIA’S FIREFIGHTING  
TRAINS MODERNIZATION  
 
The article raised the problem of rolling stock renewal of firefighter trains. It is 
shown that the update of firefighting trains takes place by partial staffing of fire rolling 
trains the necessary technology and equipment, as well as by conversion to the needs of 
firefighting trains, the existing rolling stock. In recent years, funding for the repair and 
modernization of rolling stock is practically not released. Despite the fact that the tech-
nical condition of the rolling stock and equipment train fire is one of the most im-
portant indicators of their combat readiness, upgrade their rolling stock should take 
place taking into account the objective needs of the industry. The author of a study on 
the choice of extension of operating options, upgrades, replacement of fire trains a new 
one. As a criterion, which determines the need for capital investment in the moderniza-
tion of the rolling stock is proposed to use the appropriate level of fire safety in the ser-
vice area. As a tool to assess the feasibility of carrying out work on the modernization 
of the fire trains proposed to use an economic model that takes into account the results 
of the fire trains and upgrading costs. 
Keywords: railway, firefighting train, rolling-stock, modernization, economy. 
 
Вступ. На залізницях України понад 85% тягового та моторвагонного рухомого 




Збірник наукових праць ДЕТУТ. Серія «Економіка і управління», 2016. Вип. 36 
 
  
Те ж саме належить і до рухомого складу пожежних поїздів, частина якого була 
побудована та експлуатується ще з часів соціалістичного господарювання [1]. 
Станом на сьогодні пожежні поїзди ПАТ «Українська залізниця» працюють до-
сить стабільно, і в цілому задовольняють попит на забезпечення пожежної безпеки 
при ліквідації наслідків залізничних транспортних подій. Проте протягом останньо-
го часу надходження нових вагонів пожежних поїздів в парк спеціалізованого ру-
хомого складу регіональних філій залізниць практично не вібувалось. При цьому, в 
останні роки рухомий склад пожежних поїздів частково виключався з інвентарного 
парку після закінчення нормативного терміну служби та з інших причин. За період 
2011-2014 рр. відбулося скорочення парку пожежних поїздів з 65 до 54. Як наслі-
док, це призвело до розширення дільниць обслуговування та інтенсифікації роботи 
агрегатів тих пожежних поїздів, що залишилися нести бойове чергування [2]. 
Постійне перебування у стані бойової готовності та забезпечення заданого рівня 
пожежної безпеки вимагає оновлення парку пожежних поїздів, що в свою першу 
вимагає великих матеріальних витрат, а отже стає актуальною проблема пошуку 
рішень щодо відновлення ресурсу існуючої техніки, розробки заходів щодо продо-
вження терміну служби вагонів пожежних поїздів на основі виконання капітально-
го ремонту з продовженням терміну корисної експлуатації, додаткової комплектації 
або побудови нового пожежного поїзду згідно вимог часу. 
Метою статті є дослідження структури і стану рухомого складу пожежних поїз-
дів в Україні, визначення шляхів оновлення рухомого складу пожежних поїздів з 
урахуванням обмежених фінансових ресурсів. 
Аналіз останніх досліджень і публікацій. Вивченню проблем ефективності 
експлуатації рухомого складу пожежних поїздів на залізничному транспорті прис-
вячені роботи М.Д. Кацмана, В. К. Мироненка, Ю.В. Гержода, О.Г. Родкевич, 
В.П. Лапіна та інших. Разом з тим, ці роботи стосуються питань щодо підвищення 
рівня окремих тактико-технічних характеристик пожежних поїздів без належного 
дослідження проблеми модернізації спеціалізованого рухомого парку пожежних 
поїздів з урахуванням економічних механізмів. 
Виклад основного матеріалу дослідження. З початку появи на вітчизняних за-
лізницях рухомого складу пожежних поїздів його формування проводилось на ос-
нові переобладнання серійних вагонів, що виробляла радянська промисловість для 
залізниці. Для включення до складу пожежного поїзда стандартні серійні вагони 
проходили модернізацію і укомплектування на вагоноремонтних підприємствах за 
затвердженими типовими проектами. За таким самим принципом відбувається поо-
диноке включення нових вагонів в парк рухомого складу пожежних поїздів і в те-
перішній час. 
Технічний стан рухомого складу пожежних поїздів є одним з найважливіших 
показників їх боєготовності. У складі пожежних поїздів на сьогодні експлуатується 
235 одиниць залізничного рухомого складу. Залізничний рухомий склад пожежних 
поїздів знаходиться на балансі дирекцій залізничних перевезень або служб вагон-
ного господарства регіональних філій публічного акціонерного товариства 
«Українська залізниця» і відповідно до статутних документів його виробництво, 
поточне утримання та експлуатація віднесені до повноважень регіональних філій. 
Порядок утримання та експлуатації рухомого складу пожежних поїздів регламен-
тований Положенням про пожежні поїзди на залізницях України, затвердженому 
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Перші пожежні поїзди, що з’явилися на теренах вітчизняних залізниць, були не-
великої потужності за своїми тактико-технічними даними. Вагон-насосна станція 
була обладнана на базі чотирьохвісного вантажного вагона, ємність двовісної ци-
стерни-водосховища була всього 25 кубічних метрів. Для виконання завдань з 
гасіння пожеж і запобігання виникненню надзвичайних ситуацій в смузі відводу 
залізниці була потрібна постійна модернізація технічного озброєння поїздів. 
Сьогодні на озброєнні відомчої пожежної охорони використовуються пожежні 
поїзди двох категорій: пожежний поїзд 1 категорії, пожежний поїзд 2 категорії. 
Рухомий склад пожежного поїзда першої категорії включає: вагон – насосну 
станцію чотиривісний суцільнометалевий вагон, в якому розміщується: особовий 
склад, насосні установки, електростанція, обладнання та засоби пожежогасіння; дві 
цистерни-водосховища для зберігання води; вагон для розміщення пожежної тех-
ніки, спеціального пожежно-технічного та аварійно-рятувального обладнання – 
критий вантажний вагон. Для збільшення запасу води в пожежонебезпечний весня-
но-літній період до складу кожного пожежного поїзда додається цистерна з робочо-
го парку. Типовий табель пожежного поїзда другої категорії включає: один чоти-
ривісний суцільнометалевий вагон - насосну станцію, дві цистерни-водосховища 
(табл. 1). 
 















1 2 3 4 5 6 
1 
Насосна станція для розміщення особо-
вого складу, насосних установок, елек-
тростанцій, пожежно-технічного озбро-
















Вагон-гараж для розміщення пожежно-







Перелік складу пожежних поїздів залізниць України із зазначенням видів його 
ремонту, проведення огляду колісних пар, гальмівного та автозчепного обладнання 
з посиланням на нормативний документ, яким ці види робіт та періодичність вста-
новлена наведені в таблицях 2 та 3. 
Категорійний розподіл пожежних поїздів має наступний вигляд: пожежних поїз-
дів 2-ї категорії – 44 од., пожежних поїздів 1-ї категорії – 10 од. Парк пожежних 
поїздів розподілено між залізницями відносно пропорційно: на Донецькій залізниці 
– 9 поїздів (з них 4 – на території, непідконтрольній Уряду України), на Львівській 
залізниці – 11 поїздів, на Одеській залізниці – 8 поїздів (із них 1-ї категорії – 6 од.), 
на Південній залізниці – 9 поїздів (із них 1-ї категорії – 4 од.), на Південно-Західній 
залізниці – 11 поїздів, на Придніпровській залізниці – 6 поїздів. На початку 2000-х 
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поїздів у зв’язку із закінченням строків його експлуатації. З того часу і дотепер 
організована і проводиться робота щодо подовження термінів експлуатації заліз-
ничного рухомого складу пожежних поїздів, які відпрацювали встановлені строки 
експлуатації, а також проведена часткова модернізація рухомого складу пожежних 
поїздів і переобладнання під потреби пожежних поїздів існуючого залізничного 
складу.  
Таблиця 2. Встановлені види ремонтів вантажних вагонів пожежних поїздів 
та терміни їх проведення (з посиланням на нормативний документ) 
 
Тип одиниці спеціального ру-
хомого складу 
Технічне обслуговування 





ного поїзда, рефрижераторні: 
вагон-насосна станція, вагон-
майстерня, санітарно-
гігієнічного та побутового при-
значення, вагон-гараж, вагон 
під комору. 
щорічно 5 років 15 років 
Положення про 













Таблиця 3. Встановлені види ремонтів пасажирських вагонів пожежних по-













ремонт -2 від 
побудови 
КВР, капіталь-
ний ремонт не 
раніше 
Вагон - насосна 


















додаток 2 до наказу Укрзалізниці від 17.05.2011  № 199-Ц 
 
 
Такі часткові заходи вимагали залучення коштів. Наприклад, у 2013 р. загальні 
капітальні інвестиції у господарство воєнізованої охорони становили 2,3 млн грн, у 
2014 – 1,85 млн грн, у 2015 – 1,65 млн грн. При цьому безпосередньо на пожежні 
поїзди було спрямовано близько 40% коштів.. 
Питання оновлення рухомого складу пожежних поїздів широко обговорювалось 
у вітчизняній науковій літературі. В дисертаційній роботі О.Г. Родкевич, виконаній 
на базі Державного економіко-технологічного університету транспорту, наголошу-
ється на необхідності створення програми уніфікації та удосконалення існуючих 
пожежних поїздів із розширенням їх тактичних можливостей щодо гасіння пожеж 
більш ефективними вогнегасними речовинами, усунення витоків і розливів небез-
печних речовин з аварійних залізничних цистерн, а також проведення аварійно-
рятувальних робіт. Автор пропонує впровадження нового покоління пожежних поїз-
дів, їх розгортання та бойове застосування, а саме: створення пожежних аварійно-
рятувальних поїздів за модульним принципом, що мають автономну тягу та укомп-
лектовані необхідним сучасним спорядженням та кваліфікованим персоналом [3]. 
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пожежних поїздів запропонували розробити концепцію їх побудови, оснащення, ут-
римання та бойового застосування, місця дислокації та чисельності [4]. 
З відходом у минуле концепції «абсолютної безпеки» і переходом світової спі-
льноти до концепції прийнятного з економічних, технологічних і соціальних мірку-
вань ризику виникла необхідність попередньої оцінки рішень стосовно наявних 
ресурсів для ліквідації наслідків надзвичайних ситуацій [5]. 
В контексті забезпечення пожежної безпеки на залізниці це означає, що будь-
який рівень пожежної безпеки, що забезпечується на заданій ділянці залізниці ха-
рактеризується певними показниками, розробка яких, відповідно до діючих керів-
них документів, належить до компетенції керівників регіональних філій залізниць. 
Кожен такий показник знаходиться в певних межах, що відповідає заданому рівню 
безпеки. Якщо показники на заданій ділянці залізниці знаходяться в цих межах, то 
вважається, що ділянка залізниці забезпечена належним рівнем пожежної безпеки. 
А отже, питання про оновлення рухомого складу пожежних поїздів повинно перш 
за все ставитись з позицій можливості забезпечення ними належного рівня пожеж-
ної безпеки на ділянці залізниці, що обслуговується. Наприклад, забезпечення на-
лежного рівня пожежної безпеки на різних ділянках обслуговування пожежних 
поїздів вимагатиме різного оснащення. Ділянки обслуговування, де наявні тунелі 
вимагають наявності в пожежних поїздах автономних модулів забезпечення життє-
діяльності та пожежних роботів; ділянки на яких здійснюється інтенсивний ванта-
жообіг небезпечних вантажів вимагають наявності ємностей для їх перекачування в 
разі аварії; протяжні ділянки обслуговування вимагають постійної наявності локо-
мотивної тяги для забезпечення нормативного часу прибуття пожежного поїзда на 
місце події тощо. 
На рис. 1 наведена структурна схема пошуку кращого варіанта оновлення рухо-
мого складу пожежного поїзда. Як видно з рис. 1, розглядається три можливих ва-
ріанти оновлення рухомого складу пожежних поїздів: подовження терміну експлу-
атації за рахунок ремонту і експлуатації старого рухомого складу, його модерніза-
ція або заміна старого пожежного поїзда новим. Як показано вище, на практиці 
модернізація пожежних поїздів зводиться до двох варіантів, тобто організації пода-
льшого ремонту і експлуатації старого парку вагонів пожежного поїзда або його 
модернізація. Це мотивується відсутністю або нестачею фінансових коштів на за-
міну відпрацьованого рухомого складу.  
З економічної точки зору, порівняння варіантів оновлення пожежних поїздів 
зводиться до наступних співвідношень: 
 
 Wр  Wм  Wз      (1) 
 
де, Wр, Wм, Wз – витрати на ремонт при подовженні терміну експлуатації, моде-
рнізації, заміні старого рухомого складу пожежного поїзда на новий. 
 
Рр  Рм  Рз      (2) 
  
де, Рр, Рм, Рз – здатність пожежного поїзда забезпечувати належний рівень поже-
жної безпеки на дільниці обслуговування після поточного ремонту, модернізації, 
заміни на новий. 
Як видно і наведених нерівностей (1) та (2) будь-яке підвищення тактико-
технічних можливостей пожежного поїзда для забезпечення належного рівня по-
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рухомого складу на новий завжди розглядається в останню чергу. Належний рівень 
пожежної безпеки на дільниці обслуговування пожежного поїзда знаходиться в 
тісному взаємозв’язку з рівнем пожежного ризику. Пожежний ризик – це кількісна 
міра можливості реалізації пожежної небезпеки та її наслідків для людей і матеріа-
льних цінностей, що в нашому випадку вимірюється в грошовому еквіваленті. Як 
було зазначено вище, доцільно оперувати поняттям прийнятний ризик, який відпо-
відно до закону України «Про основні засади державного нагляду (контролю) у 
сфері господарської діяльності» від 05.04.2007 № 877-V може бути визначений як 
соціально, економічно, технічно і політично обґрунтований ризик, який не переви-




Рис. 1. Структурна схема вибору варіантів подовження експлуатації,  
модернізації, заміни пожежного поїзда (ПП) на новий. 
 
Взаємозв’язок між належним рівнем пожежної безпеки та пожежним ризиком 
зображено на рис. 2. Точці R1 на рис. 2 відповідають максимально можливі для 
ПАТ «Укрзалізниця» збитки від надзвичайних ситуацій (пожеж) за рік (Сзаг.збит.). 
Точка Р1 відображає максимально можливі для ПАТ «Укрзалізниця» річні витрати 
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Таким чином, ми приходимо до висновку, що вищий рівень забезпечення поже-
жної безпеки вимагатиме більших витрат на утримання та оновлення пожежних 
поїздів, проте отримаємо меншу кількість надзвичайних ситуацій та збитків від 
них, та навпаки – низький рівень технічного стану пожежних поїздів призведе до 




Рис. 2. Графічне зображення взаємозв’язку рівня пожежної безпеки  
та пожежного ризику 
 
З точки зору забезпечення економічної ефективності для системи, що забезпечує 
ліквідацію наслідків надзвичайних ситуацій, необхідно знайти таку точку рівнова-







min.    Сутрим.
min  Сзаг.збит.  
 
Отже, інструментом, що дозволяє оцінити доцільність проведення робіт з моде-
рнізації пожежних поїздів, є побудова економічної моделі, що враховує виражений 
у грошовому еквіваленті прийнятний пожежний ризик, результати роботи пожеж-
них поїздів і витрати на модернізацію. 
Висновки та пропозиції. Оцінка адекватних сил і засобів, необхідних, для лік-
відації пожеж і надзвичайних ситуацій на залізничному транспорті висуває окремі 
конструктивні та нормативні вимоги до рухомого складу пожежних поїздів. Для 
вітчизняних пожежних поїздів досі таких вимог ще не розроблено. Причинами є 
відносне задоволення пожежними поїздами попиту на ліквідацію наслідків надзви-
чайних ситуацій та новизна і дороговартість цього напряму роботи: незрозуміло, 
які конструктивні схеми пожежних поїздів найбільш ефективні для гасіння пожеж 
на різних ділянках залізниці, який економічний ефект від їх використання. Показа-
но, що дослідження в цьому напрямі необхідно починати з розрахунку економічної 
ефективності. В якості інструменту оцінки доцільності проведення робіт з модерні-
зації пожежних поїздів запропоновано використовувати економічну модель, що 
враховує прогнозовані збитки від пожеж та результати роботи пожежних поїздів і 
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ТЕОРЕТИКО-МЕТОДИЧНІ ПІДХОДИ ЩОДО ОЦІНКИ РІВНЯ  
ЕКОНОМІЧНОЇ БЕЗПЕКИ ПІДПРИЄМСТВ ВОДНОГО ТРАНСПОРТУ 
 
Метою статті є обґрунтування необхідності підвищення ефективності за-
безпечення економічної безпеки підприємств водного транспорту. У статті 
проаналізовані теоретико-методичні підходи щодо побудови механізму забез-
печення економічної безпеки підприємств. Обґрунтовані методико-
інструментарні засади діагностики загроз, аналізу та планування ефективно-
сті економічної безпеки, що створює умови зростання ефективності господар-
ської діяльності та дозволяє своєчасно запобігати утворенню факторів загроз 
економічній безпеці підприємств водного транспорту. Стверджується, що для 
ефективності забезпечення економічної безпеки на сучасному етапі діяльність 
підприємств потребує збільшення державної участі як фінансового, так і орга-
нізаційного характеру. Тому з огляду на активізацію євроінтеграційних та 
міжнародних процесів в Україні слід підняти на новий рівень обговорення про-
блеми реформування сектору безпеки нашої держави. Отже, необхідно докла-
сти всіх зусиль, щоб зупинити негативні процеси, домогтися економічного зро-
стання і достойного місця у світі. При цьому, необхідно враховувати, що сві-
това економіка продовжує залишатися ареною зіткнення інтересів різних кра-
їн. Лише створення власної системи економічної безпеки дасть можливість 
уникнути для національної економіки можливих руйнівних наслідків, забезпе-
чити її конкурентоспроможність, захистити вітчизняного товаровиробника, 
ефективно взаємодіяти з міжнародними фінансово-економічними інституція-
ми.  
Наводяться характерні для сучасного етапу інтенсивні процеси соціалізації 
усіх сфер суспільного життя, всієї сукупності суспільних відносин, які вимага-
ють перегляду існуючих поглядів на проблеми безпеки, в тому числі і транспо-
ртної. 
Визнається, що чітке розуміння транспортної безпеки як соціальної кате-
горії об’єктивно передбачає обов’язкову консолідацію зусиль держави, комер-
ційних структур, страхових компаній, громадських організацій з метою подо-
лання нинішньої кризової ситуації та підвищення транспортної безпеки до 
необхідного рівня. 
Ключові слова: економічна безпека, теоретико-методичні підходи, оцінка рівня 
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ТЕОРЕТИКО-МЕТОДИЧЕСКИЕ ПОДХОДЫ К ОЦЕНКЕ УРОВНЯ 




Целью статьи является обоснование необходимости повышения эффек-
тивности обеспечения экономической безопасности предприятий водного 
транспорта. 
В статье проанализированы теоретико-методические подходы к построе-
нию механизма обеспечения экономической безопасности предприятий. Обос-
нованы методико-инструментарные основы диагностики угроз, анализа и пла-
нирования эффективности экономической безопасности, что создает условия 
роста эффективности хозяйственной деятельности и позволяет своевременно 
предотвращать образование факторов угроз экономической безопасности 
предприятий водного транспорта. 
Утверждается, что для эффективности обеспечения экономической без-
опасности на современном этапе деятельность предприятий требует увели-
чения государственного участия как финансового, так и организационного ха-
рактера. Поэтому, учитывая активизацию евроинтеграционных и междуна-
родных процессов в Украине, следует поднять на новый уровень обсуждения 
проблем реформирования сектора безопасности нашего государства. Следова-
тельно, необходимо приложить все усилия, чтобы остановить негативные 
процессы, добиться экономического роста и достойного места в мире. При 
этом необходимо учитывать, что мировая экономика продолжает оставать-
ся ареной столкновения интересов разных стран. Только создание собственной 
системы экономической безопасности позволит избежать для национальной 
экономики возможных разрушительных последствий, обеспечить ее конкурен-
тоспособность, защитить отечественного товаропроизводителя, эффектив-
но взаимодействовать с международными финансово-экономическими инсти-
тутами. 
Приводятся характерные для современного этапа интенсивные процессы 
социализации всех сфер общественной жизни, всей совокупности обществен-
ных отношений, которые требуют пересмотра существующих взглядов на 
проблемы безопасности, в том числе и транспортной. 
Признается, что четкое понимание транспортной безопасности как соци-
альной категории объективно предполагает обязательную консолидацию уси-
лий государства, коммерческих структур, страховых компаний, общественных 
организаций с целью преодоления нынешней кризисной ситуации и повышения 
транспортной безопасности до необходимого уровня. 
Ключевые слова: экономическая безопасность, теоретико-методические под-
ходы, оценка уровня обеспечения экономической безопасности, водный транспорт. 
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THEORETICAL AND METHODOLOGICAL APPROACHES TO ASSESS 




The article is a justification for increasing the efficiency of economic security of 
enterprises of water transport. 
The article analyzed the theoretical and methodological approaches to building a 
mechanism to ensure economic security. The technique, diagnostic toolkit principles 
threats analysis and planning efficiency of economic security, creating conditions for 
increased efficiency of economic activities and allows time to prevent the formation of 
factors threats to economic security of enterprises of water transport. 
It is alleged that the efficiency of economic security at the present stage business 
activity needs to increase public participation both financial and organizational. 
Therefore, in view of the intensification of European and international processes in 
Ukraine should be raised to a new level discussion of issues of security sector reform 
our derzhavy.Otzhe need to make every effort to stop the negative processes, to achieve 
economic growth and decent place in the world. However, be aware that the world 
economy continues to be the scene of a clash of interests of various countries. Only the 
creation of their own economic security system will avoid the national economy 
possible devastating consequences and ensure its competitiveness, to protect domestic 
producers to effectively interact with the international financial and economic 
institutions. 
We give characteristic of the current stage of intensive processes of socialization in 
all spheres of public life, the totality of social relations that require revision of existing 
views on security issues, including transport. 
It is recognized that a clear understanding of traffic safety as a social category 
provides an objective mandatory consolidation efforts of the government, business 
corporations, insurance companies, public organizations in order to overcome the 
current crisis and improve transport security to the required level. 
Keywords: economical security, theoretical and methodological approaches, assess-
ment of economic security, water transport. 
 
Постановка проблеми. Розробка теоретичної концепції формування будь-якого 
механізму в економічній сфері підприємства є досить складним завданням. Головна 
проблема полягає в тому, що науковий інтерес до даної категорії у економістів по-
чав проявлятися тоді, коли понятійний апарат політичної економії вже було сфор-
мовано. Досить часто під механізмами різного роду в економічній сфері розуміють 
сукупність методів і заходів, які застосовуються з певною метою.  
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Аналіз останніх досліджень і публікацій. В українській економічній науці ана-
лізу теоретико-методичних підходів присвячені праці Мойсеєнко І.П., Шоло-
ка О.О., Пожуєва Т.О., Овчаренко О.В., Тамбовцева В.Л., Олейникова Е.А., Заброд-
ського В.О. та ін., а також дістав подальшого розвитку в роботах Геєця В.М., Мун-
тіяна В.І., Кавуна С.В., Корецького Б.М. та ін. Проте, зазначенні визначення не 
враховують системність та синергічність взаємодії елементів механізму. Крім того, 
зазначені автори виокремлюють в структурі механізму забезпечення економічної 
безпеки інструментарій підвищення рівня безпеки, не розкриваються методи впли-
ву суб’єкта на об’єкт.  
Метою статті є визначення теоретико-методичних підходів підвищення ефекти-
вності забезпечення економічної безпеки підприємств водного транспорту. 
Викладення основного матеріалу дослідження. Фактично всю наявну різно-
манітність робіт із аналізу теоретико-методичних підходів можна звести до пода-
льшого. 
Індикаторний підхід – за якого рівень економічної безпеки підприємства (ЕБП) 
визначається за допомогою так званих індикаторів. Індикатори розглядаються як 
порогові значення показників, котрі характеризують діяльність підприємства в різних 
функціональних областях, що відповідають певному рівню економічної безпеки.  
Оцінка ЕБП встановлюється за наслідками порівняння фактичних показників ді-
яльності підприємства з індикаторами. При цьому рівень точності індикатора в 
даному випадку є проблемою, оскільки відсутня методична база визначення інди-
каторів, що враховують особливості діяльності підприємства. У разі некваліфікова-
ного визначення значення індикаторів неправильно може бути визначений рівень 
економічної безпеки підприємства. 
Ресурсно-функціональний – оцінка рівня економічної безпеки підприємства 
здійснюється на основі оцінки стану використання корпоративних ресурсів за спе-
ціальними критеріями. При цьому як корпоративні ресурси розглядаються чинники 
бізнесу, котрі використовуються власниками і менеджерами підприємства для ви-
конання цілей бізнесу. Зазначений підхід до оцінки рівня економічної безпеки під-
приємства є дуже широким, але охоплює всі функціональні області діяльності під-
приємства. 
Програмно-цільовий підхід – оцінка економічної безпеки підприємства ґрунту-
ється на інтеграції сукупності показників, що визначають економічну безпеку. При 
цьому використовується декілька рівнів інтеграції показників і такі методи їх аналі-
зу, як кластерний і багатовимірний аналіз. Такий підхід відрізняється високим сту-
пенем складності аналізу, що проводиться, з використанням методів математичного 
аналізу. 
В існуючих наукових дослідженнях оцінювання економічної безпеки здійсню-
ють шляхом аналізу фінансових показників і інтегральних критеріїв загрози банк-
рутства. Основну увагу дослідники при оцінці фінансових загроз банкрутства при-
діляють визначенню та дотриманню граничних значень показників, що характери-
зують економічне становище підприємства.  
Показники, що використовуються для оцінки економічної безпеки на сучасному 
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показники ймовірності банкрутства; 
сукупні показники ЕБ. 
Автором проаналізовано умови застосування методик розрахунку на підприємс-
твах водного транспорту із урахуванням особливостей ВТ. Умови застосування та 
напрямки удосконалення розглянутих методик наведено у табл. 1. 
 
Таблиця 1. Порівняльна характеристика умов застосування методик оцінки 
стану економічної безпеки на підприємствах водного транспорту 
 
Існуючі методики 
оцінки стану ЕБ 
Умови застосування Напрями  
удосконалення 
Ліквідність Застосовується  Без змін 
Бівера Не застосовується Потребує перегляду коефіцієнтів 
Стійкість Застосовується після 
удосконалення 
Перегляд показників для підпри-
ємств водного транспорту 
Стабільність Застосовується Без змін 
Альтмана, Ліса, 
Таффлера 
Не застосовується Для застосування потрібно досліди-
ти динаміку факторів банкрутства 
підприємств водного транспорту 
 
Сукупний показник рівня економічної безпеки підприємства оцінюється шляхом 
визначення вагомості й підсумовування окремих функціональних складових. 
Зазначені функціональні критерії визначаються із залученням кваліфікованих 
експертів. При цьому оцінюється можлива величина збитків, які можуть бути нане-
сені підприємству і ефективність заходів по його запобіганню.  
Сукупний показник економічної безпеки (СПЕБ) суб’єкта господарювання роз-












де Ki – значення показників оцінки економічної безпеки за основними функціо-
нальними складовими; di– питомавага i-ої функціональної складової економічної 
безпеки; i – кількість функціональних складових економічної безпеки підприємства 
(i= 1,2,..n).  
Основним недоліком такого визначення показника економічної безпеки є його 
суб’єктивний характер, який проявляється при оцінці можливих величин збитків, 
які можуть бути спричинені підприємству, а також при визначенні частки кожної 
функціональної складової економічної безпеки. 
Аналіз рівня економічної безпеки підприємства проводиться на основі порів-
няння розрахункового значення сукупного показника з отриманими раніше, а також 
з розрахованими для порівняння значеннями цього показника для аналогічних під-
приємств.  
Крім того, пропонується порівнювати поточні й ретроспективні значення функ-
ціональних складових економічної безпеки підприємства і виявляється ступінь 
впливу змін стану функціональних складових на зміну сукупного показника. 
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Після цього пропонується проводить функціональний аналіз заходів, спрямова-
них на підтримку необхідного рівня всіх складових. Він охоплює етапи, починаючи 
від ідентифікації та аналізу загроз і ризиків, характерних для різних сфер діяльнос-
ті, і закінчуючи контролем результатів їх обмеження та запобігання. Реалізація за-
ходів щодо підвищення рівня економічної безпеки підприємства вимагає залучення 
додаткових коштів, що дозволяє надалі уникнути додаткових витрат, викликаних 
різними факторами, а також дотримання інтересів всіх сторін. 
Кінцевий результат усунення загроз і негативних впливів за складовими еконо-
мічної безпеки передбачає безперервний процес забезпечення необхідними матері-
альними, інформаційними, трудовими та іншими необхідними ресурсами всіх уча-
сників виробництва продукції, оптимізацію витрат, підвищення якості продукції, 
що задовольняє вимогам споживачів. Використання критерію СПЕБ є дуже трудо-
містким процесом, передбачає залучення експертів, займає багато часу, але дає, на 
наш погляд, більш точний результат. 
Висновки та пропозиції. Таким чином, розглянуті підходи оцінюють рівень ЕБ 
на основі розрахунку вірогідності банкрутства. Висока небезпека банкрутства озна-
чає низький стан ЕБ та навпаки. 
В цілому, розглянуті моделі не завжди діють в умовах української економіки, а 
специфіка транспортної галузі в розглянутих методиках не розглянута. Тому вини-
кає потреба в розгляді особливостей та специфічних критеріях оцінювання еконо-
мічної безпеки на транспортних підприємствах.  
Аналіз наукових підходів, економічного та практичного досвіду щодо оціню-
вання економічної безпеки показав, що існуючі методи оцінки розроблені в основ-
ному для промисловихі зарубіжних підприємств. Використання їх для підприємств 
водного транспорту у зв’язку з високим впливом зовнішнього середовища та ви-
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ОСОБЛИВОСТІ СИСТЕМИ МОТИВАЦІЇ ТА ОПЛАТИ ПРАЦІ  
ПЕРСОНАЛУ НА ПІДПРИЄМСТВІ 
 
Стаття присвячена дослідженню особливостей системи мотивації праці пер-
соналу на підприємстві. Основою ефективної діяльності компанії є раціональна 
організація управління, а головним джерелом, двигуном і резервом будь-яких змін в 
організації є людський ресурс. Показано, що забезпечення його максимального гене-
рування і ефективного використання – це стратегічно важливий аспект в діяль-
ності будь-якого підприємства. Якщо розглядати цей процес з точки зору його 
постійного посилення і вдосконалення, то слід зазначити, що ключова роль у ньо-
му належить управлінню персоналом і безпосередньо однією з її найважливіших 
функцій – мотивації. 
Мотивація працівників відіграє провідну роль в управлінні підприємством. Ви-
значено, що вона є опосередкованим керівництвом через інтереси працівників із 
застосуванням специфічних форм і методів забезпечення їх моральної і матеріа-
льної зацікавленості у виконанні своїх обов’язків, у досягненні високих результатів 
праці. Дослідження теоретичної складової мотивації та оплати праці дозволяє 
правильно розставити акценти в діагностиці системи мотивації і допоможе ке-
рівникам внести позитивні зміни в кадрову політику, що, у свою чергу, сприятиме 
зростанню ефективності використання наявного трудового потенціалу, що є ва-
жливою детермінантою підвищення результативності та стійкості розвитку 
підприємства. 
У статті розглянуто теоретичні аспекти сучасної системи мотивації та оп-
лати праці на підприємстві. Зокрема, узагальнено основні підходи до тлумачення 
економічного змісту мотивації та оплати праці, визначено класифікаційні ознаки 
мотивації праці та структурні елементи системи мотивації та оплати праці, 
досліджено порядок проведення діагностики стану мотивації праці персоналу на 
підприємстві. 
Ключові слова: мотивація праці, оплата праці,стимулювання, діагностика та оці-
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ОСОБЕННОСТИ СИСТЕМЫ МОТИВАЦИИ И ОПЛАТЫ ТРУДА  
ПЕРСОНАЛА НА ПРЕДПРИЯТИИ 
 
 
Статья посвящена исследованию особенностей мотивации и оплата труда 
персонала на предприятии. Основой эффективной деятельности компании явля-
ется рациональная организация управления, а главным источником, двигателем и 
резервом любых изменений в организации становится человеческий ресурс. Пока-
зано, что обеспечение его максимального генерирования и эффективного использо-
вания – это стратегически важный аспект в деятельности любого предприятия. 
Если рассматривать этот процесс с точки зрения его постоянного усиления и 
совершенствования, то следует отметить, что ключевая роль в нем принадле-
жит управлению персоналом и непосредственно одной из его важнейших функций 
– мотивации. 
Мотивация работников играет ведущую роль в управлении предприятием. 
Определено, что она представляет собой опосредованное руководство через инте-
ресы работников с применением специфических форм и методов обеспечения их 
моральной и материальной заинтересованности в выполнении своих обязанно-
стей, в достижении высоких результатов труда. Исследование теоретической 
составляющей мотивации и оплаты труда позволяет правильно расставить ак-
центы в диагностике системы мотивации и поможет руководителям внести 
положительные изменения в кадровой политике, что, в свою очередь, будет спо-
собствовать росту эффективности использования имеющегося трудового потен-
циала, является важной детерминантой повышения результативности и устой-
чивости развития предприятия. 
В статье рассмотрены теоретические аспекты современной системы моти-
вации и оплаты труда на предприятии. В частности, обобщены основные подхо-
ды к толкованию экономического содержания мотивации и оплаты труда, опре-
делены классификационные признаки мотивации труда и структурные элементы 
системы мотивации и оплаты труда, исследованы порядок проведения диагно-
стики состояния мотивации труда персонала на предприятии. 
Ключевые слова: мотивация труда, оплата труда, стимулирования, диагностика 
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FEATURES SYSTEM OF MOTIVATION AND REMUNERATION  
OF STAFF IN THE COMPANY 
 
 
The basis for efficient operation of the company is the rational management of the or-
ganization, and the main source of the engine and the reserve of any changes in the organ-
ization is the human resource. Therefore, ensuring its maximum generation and efficient 
use – a strategically important aspect of any enterprise. If we look at this process in terms 
of its constant strengthening and improvement, it should be noted that the key role in it 
belongs to the personnel management and directly to one of its most important functions – 
motivation. 
Motivating employees has played a leading role in managing the company. It represents 
indirect leadership by the interests of workers using specific forms and methods of their 
moral and material interest in the performance of their duties, in achieving high perfor-
mance work. The study theoretical component of motivation and remuneration allowing 
right accents in the diagnosis of motivation and helps managers make positive changes in 
personnel policy, which in turn will boost the efficiency of use of available employment 
potential, which is an important determinant of improving the effectiveness and sustaina-
bility of the company. 
In the article the theoretical aspects of modern systems of motivation and remuneration 
in the enterprise. In particular, summarizes the main approaches to the interpretation of 
economic substance motivation and remuneration, classification criteria determined moti-
vation and structural elements of motivation and remuneration, studied the procedure of 
diagnostics of motivation of the personnel in the company. 
Keywords: motivation, remuneration, promotion, diagnosis and evaluation system of mo-
tivation. 
 
Постановка проблеми. Основним завданням будь-якої організації є максималь-
но ефективне використання потенціалу своїх співробітників. Саме тому в даний час 
відбувається переорієнтування сучасних технологій управління в сторону мотива-
ції, яка враховує глибинні особистісні мотиви співробітників, а також неформальну 
структуру організації. В даний час багато керівників надають особливого значення 
змінам, що відбуваються, що істотно знижує ефективність управління. На наш пог-
ляд, це пов’язано з відсутністю методології побудови чіткої системи управління, 
яка враховує потреби сучасного співробітника і вимоги високотурбулентного зов-
нішнього середовища. 
Проведення оцінки ефективного впливу методів і способів мотивації на персо-
нал є одним із головних і складних завдань у практичній діяльності підприємства. 
 
 
ІНШІ СФЕРИ ЕКОНОМІКИ 
Збірник наукових праць ДЕТУТ. Серія «Економіка і управління», 2016. Вип. 36 
 
   
Сьогодні таку проблему необхідно вирішувати за допомогою діагностики стану 
мотивації праці персоналу, що включає комплекс методів аналізу і соціологічного 
дослідження для одержання більш достовірних результатів. Це спричиняє необхід-
ність вивчення системи діагностики мотивації та системи оплати праці працівників, 
спрямованої на зростання ефективності використання наявного трудового потенці-
алу, що є важливою детермінантою підвищення результативності та стійкості роз-
витку підприємства. 
Аналіз останніх досліджень і публікацій. Вивчення поняття мотивації персо-
налу було проведено по ряду робіт зарубіжних дослідників: Ф. Тейлора, Г. Емерсо-
на, А. Файоля (науковий підбір кадрів і вдосконалення системи економічного сти-
мулювання); Е. Мейо (соціально економічне обґрунтування різних методів управ-
ління персоналом); Д. МакКлеланда, С. Альдерфера, А. Маслоу, Ф. Герцберга (змі-
стовні теорії мотивації); Д. Адамса, В. Врума, Л. Портера (процесуальні теорії мо-
тивації); У. Оучі, П. Друккера (сучасна гуманістична концепція управління людсь-
кими ресурсами) [7]. 
Політичні зміни, які відбулися на початку 90-х років (розпад старої тоталітарної 
системи) пов’язаний із розвитком досліджень мотивації у вітчизняній науці. Праці 
А.М. Колота, С.Г. Москвичова та В.М. Соболєвої в українській науці є найбільш 
фундаментальними дослідженнями мотивації. В вище зазначених працях аналізу-
ється поняття «мотивація», простежується розвиток мотивації в умовах розвитку 
української держави, вказуються ефективні методи стимулювання. Вагомий внесок 
у дослідження проблеми мотивації оплати праці внесли роботи В.В. Дієсперова, 
Г.Н. Дмитренко, Г.В. Калини, В.Н. Парсяк, Е. Попової та інших вчених. 
Однак, більшість теоретичних і практичних питань мотивації персоналу в сучас-
них ринкових умовах вимагає перегляду існуючих концепцій трудової мотивації, 
подальшого аналізу й розробки сучасних підходів до формування й розвитку моти-
ваційної системи на підприємствах [9]. 
Мета статті – теоретичний аналіз особливостей мотивації та оплати праці на 
підприємстві. 
Виклад основного матеріалу дослідження. Мотивація являє собою складний 
процес спонукання людини до певної поведінки і діяльності під впливом внутріш-
ньоособистісних і зовнішніх чинників. Мотивація – результат багатоступінчастої 
взаємодії внутрішнього світу людини – першочергово її потреб і стимулів, здатних 
задовольнити ці потреби, а також ситуації, в якій здійснюється сприйняття стимулу 
і з’являється активність, спрямована на його отримання [4]. 
У класичній зарубіжній і вітчизняній літературі з менеджменту мотивація має 
різні визначення. Мотивація (за М. Мескон, М. Альберт і Ф. Хедоурі) – процес спо-
нукання себе та оточуючих до діяльності для досягнення як особистих цілей так і 
цілей організації [6]. У їх розумінні мотивація визначається комплексним впливом 
зовнішніх (стимули) і внутрішніх (мотиви) чинників. 
Безліч науковців підтверджує, що мотивація – це складний процес, ефективність 
якого оцінюється за результатами діяльності підприємства. 
Одночасно слід зазначити, що жодним із учених-економістів не надається влас-
не тлумачення самого поняття «мотивація персоналу». 
Мотивація співробітника може бути як внутрішня, залежить від змісту його пот-
реб або ролей, так і зовнішня, яка поділяється на адміністративну, економічну і 
соціальну [3]. Виходить, що зовнішня мотивація не пов’язана з вмістом певної дія-
льності, але обумовлена зовнішніми по відношенню до об’єкта управління обста-
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винами. Внутрішня мотивація – це мотивація, яка безпосередньо пов’язана з самим 
змістом діяльності. 
Мотивування – це процес впливу на людину шляхом пробудження в ньому пев-
них мотивів. Відповідно, проявом мотивації працівника є безпосередня необхід-
ність виконати роботу певним чином. 
Існують два способи мотивування працівника. 
Перший спосіб має на увазі зовнішній вплив на працівника, спираючись на мо-
тиви, які спонукають людину до певних дій і призводять до бажаних результатів. 
Даний спосіб називається стимулюванням, що є одним із засобів, за допомогою 
яких здійснюється мотивування. 
При цьому, чим вище рівень розвитку відносин в організації, тим рідше як засо-
бів управління людьми застосовується стимулювання [10]. 
Таким чином, другий спосіб мотивування орієнтований на формування необхід-
них в роботі мотивів через виховний і навчальний вплив на працівника. Зрозуміло, 
що цей спосіб складніший і тривалий за часом, так як спирається на внутрішню 
мотивацію працівника і її підкріплення результатами дій. 
Слід зазначити, що головною метою менеджменту будь-якої компанії має стати 
формування у співробітників внутрішньої мотивації, оскільки саме тоді він починає 
сприймати себе як першопричину власної поведінки. Як наслідок цього у працівни-
ка знижується залежність від позитивних і негативних підкріплень з боку керівниц-
тва і зростає самомотивація. 
Отже, мотивація працівників відіграє провідну роль в управлінні підприємством. 
Вона представляє опосередковане керівництво через інтереси працівників із застосу-
ванням специфічних форм і методів забезпечення їх моральної і матеріальної заціка-
вленості у виконанні своїх обов’язків, у досягненні високих результатів праці [8]. 
З вище викладеного можна зробити висновок, що мотивація – система факторів 
внутрішнього і зовнішнього впливу, які спонукають персонал до активної діяльності 
задля досягнення як особистих цілей, так і цілей підприємства. Якщо працівник мо-
тивований – він зацікавлений, а отже, була створена ситуація за якої він, вирішуючи 
загальні цілі підприємства, задовольняє особисті потреби. Тому, мотивацію можна 
розглядати як явище, систему і процес, в залежності від аспекту дослідження. 
Мотивація є складною системою, яка включає певні ієрархічні структури (єд-
ність елементів і їх взаємодія). Кожен з елементів у процесі дослідження може роз-
глядатися як самостійна підсистема (складова частина системи, у якій можна виок-
ремити інші складові). З огляду на це, до переваг вивчення мотивації персоналу як 
системи слід віднести можливість дослідження її компонентів та взаємозв’язків між 
ними, визначення впливу чинників зовнішнього і внутрішнього середовища [3]. 
Стійкість слід розглядати в комплексі з такими характеристиками мотивації як 
сила, усвідомленість, дієвість, орієнтація на процес тощо. У зв’язку з цим, кожна 
людина в певний період часу характеризується системою потреб, мотивів, інтере-
сів, цінностей, тобто певним мотиваційним станом.  
До структурних елементів процесу мотивації можна віднести суб’єкти та 
об’єкти мотивації. Об’єкт мотивації – персонал підприємств, який формується та 
змінюється під впливом внутрішніх (характер продукції, технології виробництва) 
та зовнішніх (демографічні процеси, характер ринку праці тощо) факторів. Вплив 
останніх конкретизується в таких параметрах: кількість економічно активного на-
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Ефективне використання системи мотивації передбачає визначення її нинішньо-
го стану, наявних проблем, протиріч, тенденцій зміни. Ця задача досягається за 
допомогою діагностики системи мотивації. 
Метою діагностики системи мотивації персоналу організації є отримання інфо-
рмації про недоліки системи, можливості виправлення або цілісного формування 
нової системи мотивації – від вироблення стратегії мотивації до визначення струк-
тури оплати праці [10]. 
Важливо пам’ятати про такі фактори задоволеності працею (для співробітників), як: 
1. Творчий характер роботи. Одноманітна робота викликає незадоволеність у 
співробітників з яскраво вираженою мотивацією досягнення. 
2. Ступінь завершеності робочого завдання. Можливість досягнення кінцевого 
результату позитивно впливає на ступінь задоволеності працівника його працею. 
3. Фізичні умови роботи. Важливо пам’ятати, що люди проводять на роботі 
практично третину свого життя, тому ті аспекти, які можуть впливати на основні 
потреби людини (освітленість, запиленість, шум, можливість прийняття їжі, темпе-
ратура і т.п.) дуже важливі для задоволеності працею співробітників. 
4. Графік роботи. Важливий показник, значимий для більшості співробітників. 
При цьому корисно пам’ятати, що, крім особливих обставин (наявність дітей, нав-
чання, тощо.), різні мотиваційні типи персоналу комфортніше почуваються в різних 
ритмах роботи. Так, співробітникам з господарською або професійною мотивацією 
важливий гнучкий графік роботи, співробітникам з патріотичною мотивацією він 
не потрібен, а співробітникам з люмпенізованою – протипоказаний. Мета дослі-
дження всіх аспектів, що впливають на мотивацію – виявити саме задоволеність 
співробітника даною обставиною, щоб в подальшому прийняти необхідні управлін-
ські рішення. 
5. Соціальне оточення. Взаєморозуміння з керівниками, можливість отримання 
підтримки з боку колег і відповідність очікуванням і вимогам керівника підлеглих. 
Все це впливає на задоволеність однієї з найсильніших базових потреб співробіт-
ника. 
6. Система управління. Визначеність і зрозумілість цілей компанії, організація 
праці, чіткість посадових вимог і обов’язків підвищують мотивацію співробітника в 
тому випадку, якщо допомагають досягати робочі і особисті цілі. 
7. Система стимулювання праці. Вона повинна бути максимально тісно 
пов’язана з результатами роботи співробітника, і відображати ступінь його відпові-
дальності за результати. Важливо пам’ятати, що оклад має вплив на задоволеність 
працею, але має слабке відношення до стимулювання активної трудової поведінки. 
Оклад важливий для співробітника в період адаптації в компанії. Виплати, які за-
лежать від результатів роботи можна розглядати як матеріальний стимул [2]. 
8. Можливості навчання та розвитку. Для співробітників з професійною моти-
вацією навчання – це завжди підвищення професійного рівня, тому ми зустрінемо 
активне, позитивне ставлення до навчання. Позитивно до навчання відносяться 
співробітники з патріотичної мотивацією. Співробітники з інструментальною та 
господарською мотивацією демонструють ставлення до навчання від нейтрального 
до негативного, в цьому випадку потрібні додаткові мотиви. А ось співробітники з 
люмпенізованою (тобто з вибірковою) мотивацією продемонструють активно нега-
тивне ставлення до навчання. При цьому важливо пам’ятати, що навіть для тих 
співробітників, які потенційно позитивно ставляться до професійного росту та нав-
чання важлива мотивація на навчання. Таким чином, самі по собі можливості нав-
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чання та розвитку є мотивуючим фактором, але підходити до цього питання необ-
хідно зважено і обережно, щоб співробітники не відчували, що їх «заганяють» на 
навчання насильно. Тобто, «перебір» може бути небезпечнішим для мотиваційного 
фону компанії, ніж відсутність навчання, особливо, якщо результати навчання не 
затребувані в процесі роботи і/або професійний ріст не підкріплюється матеріаль-
ними стимулами. 
9. Оргкультура. Орієнтація на працівника, залучення і заохочення участі праці-
вників у вирішенні проблем організації істотно впливають на задоволеність персо-
налу своєю працею. Авторитарне управління, формальна організаційна культура 
знижують мотиваційний фон компанії в цілому і задоволеність працею співробіт-
ників компанії. 
10.  Комунікаційна система. Інформованість персоналу про цілі, стан справ в 
компанії, перспективи розвитку, інформованість по виробничим і соціальним про-
блемам організації впливають на відкритий комунікаційний фон, що позитивно 
впливає на задоволеність працею. 
11.  Престижність роботи в організації. Імідж компанії в очах споживачів, поста-
чальників, конкурентів і громадськості відіграє велику роль в питаннях задоволе-
ності персоналу працею [5]. 
Висновки та пропозиції. Закінчуючи дослідження про діагностику, необхідно 
зазначити, що на основі результатів проведеної діагностики слід провести аналіз 
ресурсів компанії – що необхідно міняти, що можемо змінити, що не можемо, з 
яких причин, які додаткові ресурси необхідні, щоб найбільш ефективно відреагува-
ти на ситуацію. Після цього необхідні реальні зміни, спрямовані на підвищення 
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В статті розглянуті ключові тенденції розвитку ринку платіжних карток 
в Україні. Визначена роль впровадження банківських платіжних карток у роз-
виток безготівкових розрахунків на ринку банківських послуг. Виявлено, що на 
українському ринку існують представники таких міжнародних платіжних 
систем: VISA, Europay/MasterCard, Dinners Club? American Express. Висвітлені 
основні дані про кількість клієнтів та платіжних карток, які свідчать про те, 
що станом на 01.01.2016 р. емітентне наповнення ринку платіжних карток 
відповідними інструментами було недостатнім. З’ясовано, що основними ви-
дами платіжних карток, які емітуються українськими банками є: картки з 
магнітною смугою, з магнітною смугою та чіпом, з чіпом, у мережі інтернет, 
дебетові та кредитні картки. Виявлено, що провідними банками за кількістю 
виданих платіжних карток були: ПАТ КБ «Приватбанк», АТ «Ощадбанк», АТ 
«Райффайзен банк Аваль», АТ «УкрСиббанк», ПАТ «ПУМБ» та ПАТ «Укрсоц-
банк». Також наведений розподіл емітованих платіжних карток найбільшими 
українськими банками. Надані рекомендації щодо вибору клієнтами платіжних 
карток для підвищення ефективності використання безготівкових розрахунків. 
Виділені основні проблеми, які гальмують розвиток ринку платіжних карток в 
Україні та запропоновані шляхи їх розв’язання.  
Ключові слова: платіжні картки, види платіжних карток, банківська система, 
банкомати, емітування платіжних карток, міжнародні платіжні системи, банки-
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ОСНОВНЫЕ ТЕНДЕНЦИИ РАЗВИТИЯ РЫНКА ПЛАТЕЖНЫХ 
КАРТ В УКРАИНЕ 
 
 
В статье рассмотрены ключевые тенденции развития рынка платежных 
карт в Украине. Определенная роль внедрения банковских платежных карт в 
развитие безналичных расчетов на рынке банковских услуг. Выявлено, что на 
украинском рынке существуют представители таких международных пла-
тежных систем: VISA, Europay/MasterCard, Dinners Club и American Express. 
Освещены основные данные о количестве клиентов и платежных карточек, 
свидетельствующие о том, что на 01.01.2016 г.. Емитентне наполнения рынка 
платежных карточек соответствующими инструментами была недоста-
точно. Установлено, что основными видами платежных карт, эмитируемых 
украинскими банками являются: карточки с магнитной полосой, с магнитной 
полосой и чипом, с чипом, в сети интернет, дебетовые и кредитные карты. 
Выявлено, что ведущими банками по количеству выданных платежных карт 
были: ПАО КБ «Приватбанк», АО «Ощадбанк», АО «Райффайзен банк Аваль», 
АО «УкрСиббанк», ПАО «ПУМБ» и ПАО «Укрсоцбанк». Также приведен рас-
пределение эмитированных платежных карт крупнейшими украинскими бан-
ками. Даны рекомендации по выбору клиентами платежных карточек для по-
вышения эффективности использования безналичных расчетов. Выделены ос-
новные проблемы, которые тормозят развитие рынка платежных карт в 
Украине и предложены пути их решения. 
Ключевые слова: платежные карточки, виды платежных карточек, банков-
ская система, банкоматы, эмитация платежных карточек, международные пла-
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THE KEY TRENDS IN THE PAYMENT CARD MARKET IN UKRAINE 
 
In article key tendencies of market development of payment cards in Ukraine are 
considered. A certain role of implementation of bank payment cards in development of 
cashless payments in the market of banking services. It is revealed that in the Ukraini-
an market there are representatives of such international payment systems: VISA, Eu-
ropay/MasterCard, Dinners Club and American Express. The specification on the 
number of clients and payment cards demonstrating that for 01.01.2016 are lit. 
Emitentne of filling of the market of payment cards the corresponding tools was insuf-
ficiently. It is established that main types of the payment cards emitted by the Ukraini-
an banks are: cards with a magnetic strip, with a magnetic strip and the chip, with the 
chip, in the Internet, debit and credit cards. It is revealed that the leading banks by the 
quantity of the issued payment cards were: PJSC CB Privatbank, JSC Oschadbank, 
JSC Raiffeisen Bank Aval, JSC Ukrsibbank, PJSC PUMB and PJSC Ukrsotsbank. It is 
also given distribution of the emitted payment cards by the largest Ukrainian banks. 
Recommendations about the choice by clients of payment cards for increase in effi-
ciency of use of cashless payments are made the main problems which slow down mar-
ket development of payment cards in Ukraine Are allocated and ways of their solution 
are proposed. 
Key words: credit cards, types of credit cards, banking, ATMs, emitatsiya cards, in-
ternational payment system member banks payment systems. 
 
Постановка проблеми. Сучасні умови функціонування та розвитку банківської 
системи України вимагають удосконалення, з використанням сучасних інтернет-
технологій, що, у свою чергу, вплине на напрями діяльності, культуру платежів, а 
також розвиток банківських платіжних карток. Сьогодні спостерігається висока 
конкуренція банків за нові сегменти ринку платіжних карток. У першу чергу, це 
стосується розширення розрахунків за допомогою банківських платіжних карток. 
Адже на сьогодні банки завойовують ринок платіжних карток здебільшого за раху-
нок запровадження на підприємствах карткових зарплатних, пенсійних та інших 
проектів, проте використання банківських платіжних карток на території України 
ще не всюди можливе. 
Загалом безготівкові розрахунки відіграють вирішальну роль у забезпеченні 
ефективного і прозорого функціонування економіки, зокрема, сприяють зменшен-
ню витрат на обслуговування готівкового обігу, скорочення частки тіньового сек-
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тора економіки, розвиток сучасних інформаційних технологій і підвищення актив-
ності населення як учасника банківської системи країни. 
Аналіз останніх досліджень та публікацій. Теоретичні, методичні, економіко-
організаційні питання формування і розвитку ринку сучасних фінансових послуг 
стали провідними темами досліджень відомих зарубіжних економістів. Ці пробле-
ми відображено і у вітчизняній науковій літературі, зокрема, у дослідженнях 
О. Василика, В. Вітлінського, А. Гальчинського, В. Гейця, В. Кравця, А. Кредісова, 
В. Міщенка, О. Мозгового, А. Мороза, С. Науменкової, Ю. Пахомова, М. Савлука, 
А. Савченка, В. Стельмаха, В. Страхарчука, М. Тимчука, А. Філіпенка та інших. 
Питанню щодо удосконалення банківських операцій за допомогою платіжних кар-
ток присвячено багато праць таких вчених: В. Божко, О. Брегеда, В. Вєнкової, 
О. Вовчак, Н. Внукова, Н. Ільницька, К. Кірєєва, І. Курдейчук, Г Макаркіна, 
Т. СмовженкоВ Харченко та ін.  
Виділення не вирішених раніше частин загальної проблеми. Віддаючи нале-
жне науковим напрацюванням вітчизняних та зарубіжних вчених, слід зауважити, 
що не досить дослідженими залишаються питання щодо аналізу тенденцій розвитку 
сучасного стану ринку пластикових карток в Україні, також не виявлені основні 
проблеми та закономірності їх розвитку. 
Мета статті. Головною метою цієї роботи є оцінка сучасного стану ринку пла-
тіжних карток в Україні та обґрунтування перспектив розвитку безготівкових роз-
рахунків у державі. 
Виклад основного матеріалу. На сучасному етапі розвитку банківської системи 
в Україні платіжні картки є дуже поширеними, адже в умовах ринкової економіки 
розрахунки з їх використанням набувають все більшої актуальності. Розвиток рин-
ку платіжних карток в Україні, та інших країнах визначається конкуренцією з ін-
шими формами роздрібних платежів. 
Платіжна картка (payment card) – електронний платіжний засіб у вигляді еміто-
ваної в установленому законодавством порядку пластикової чи іншого виду картки, 
що використовується для ініціювання переказу коштів з рахунка платника або з 
відповідного рахунка банку з метою оплати вартості товарів і послуг, перерахуван-
ня коштів зі своїх рахунків на рахунки інших осіб, отримання коштів у готівковій 
формі в касах банків через банківські автомати, а також здійснення інших операцій, 
передбачених відповідним договором [7]. 
За межами нашої держави емітентами платіжних карток можуть бути будь-які 
організації, наприклад Dinners Club, а в Україні – лише відповідна кредитна уста-
нова, яка має дозвіл НБУ. Провідне місце серед організацій, які можуть виступати 
емітентами платіжних карток посідають банки, об’єднані в платіжні асоціації. 
На українському ринку існують і представники міжнародних платіжних систем 
на основі пластикових карток, такі як: 
 VISA; 
 Europay/MasterCard; 
 Dinners Club; 
 American Express. 
Окрім міжнародних платіжних систем в нашій країні запроваджується платіжна 
система національного характеру. Значних відмінностей в технологічних аспектах 
між національною та міжнародними платіжними системами не має, проте вони 
відрізняються за масштабом. Масштаб діяльності міжнародних платіжних систем 
значно ширший ніж масштаб українських. Українські платіжні картки як правило 
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використовуються для отримання заробітної плати, а також слугують для отриман-
ня готівки [4]. 
Протягом 2014-2015 рр. ми можемо спостерігати зростання кількості безготівко-
вих платежів з використанням платіжних карток, але зменшення кількості терміна-
льного обладнання та кількості пластикових платіжних карт, відповідно. 
Загалом тенденції розвитку карткового ринку України в цілому були позитив-
ними. Зокрема, спостерігалося стійке зростання обсягів безготівкових платежів із 
використанням карток і знятих із карткових рахунків готівкових коштів, збільшу-
валася кількість активних (діючих) карток і термінального обладнання. Дедалі бі-
льше банків стають учасниками карткових програм, нарощують обсяги діючих кар-
ток. На сьогодні в Україні працює 98 банків, які є учасниками внутрішньодержав-
них платіжних систем, а також міжнародних систем. 
Здійснення карткових платежів в нашій країні стрімко розвивається. Так, на 1 
січня 2016 р. платіжні картки емітували 98 українських банків (проти 58 банків в 
2002 р.), тобто за аналізований період кількість банків збільшилась у 1,7 раза, 
з’явилось 40 нових банків, однак за останні 2 роки кількість банків-членів картко-
вих платіжних систем значно зменшилась внаслідок припинення їх діяльності 
(табл.1).  
Також необхідно відмітити, що кількість клієнтів-держателів банківських карток 
протягом 2007-2014 рр. суттєво зростала і в 2014 році їх кількість досягла максима-
льного значення – 51 649 тис. осіб. Однак починаючи з 2015 року, кількість корис-
тувачів значно зменшилась і сягнула позначки 43 058 тис. осіб, що менше по від-
ношенню до попереднього року на 8 591 тис., тим самим спровокувавши зменшен-
ня кількості платіжних карток в обіг та збільшення кількості неактивних карток. 
 
Таблиця 1. Загальні дані про кількість клієнтів, платіжних карток 
Дані за станом 
на: 
Банки-члени картко-
вих платіжних систем 
(шт.) 
Держателі платіж-








01.01.2008 127 35 723 х 41 162 
01.01.2009 139 37 232 45 346 38 576 
01.01.2010 146 39 395 44 469 29 104 
01.01.2011 141 39 942 46 375 29 405 
01.01.2012 142 35 179 57 893 34 850 
01.01.2013 142 44 339 69 826 33 106 
01.01.2014 143 49 719 69 726 35 622 
01.01.2015 128 51 649 70 551 33 042 




Найбільша кількість платіжних карток, емітованих українськими банками при-
падає на 2007 рік – 41162 тис. шт. та 2008 рік – 38576 тис. шт., протягом 2009-2010 
років спостерігається суттєвий спад випуску платіжних карток, випуск в цьому 
періоді складав близько 30000 тис. шт. Причиною спаду є світова фінансова криза, 
яка суттєво вдарила по всьому спектру банківських послуг, не оминаючи і сферу 
випуску платіжних карт. Період часу з кінця 2010 р. до середини 2013 р. характери-
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зується піднесенням розвитку випуску банками платіжних карток в Україні у 
зв’язку зі стабілізацією економічних процесів. Починаючи з другої половини 
2013 р. і до теперішнього часу в економіці країни та у банківській системі спостері-
гається спад. За рахунок таких циклічних коливань сформувалися негативні тенде-
нції функціонування банківської системи. Слід зазначити, що зменшення на 7016 
шт. банкоматів і на 26744 шт. платіжних терміналів за останні 2 роки, пов’язано з 
припиненням діяльності деяких банківських установ (рис.1) [5]. 
В Україні є деякі види платіжних карток, які емітуються національним банком. 
Станом на 01.01.16 було емітовано 30 838 тис. шт. З них за видами інформації: з 
магнітною смугою випущено 27 586 тис. шт., цей вид карток зменшився в порів-
нянні з попереднім роком, в 2008 р. їх кількість перевищувала показники сьогоден-
ня на 40%. Кількість карток з магнітною смугою та чипом складає 2 766 тис. шт. і 
поступово збільшується. Обсяг карток з чипом зменшується, і складає лише 
194 тис. шт. В мережі Інтернет їх кількість складає 191 тис. шт. За платіжною скла-
довою: з дебетовою схемою складають 24 794 тис. шт., з кредитною функцією – 
6 044 тис. шт. За типами держателів: корпоративні складають 390 тис. шт., цей вид 
платіжних карток поступово зменшується. А особисті складають 30 448 тис. шт. і  




Рис. 1. Кількість платіжних карток, емітованих українськими банками  








Платіжні картки (тис. шт.)












01.01.2008 41162 38676 771 1518 197 31117 10045 
01.01.2009 38576 36123 729 1558 166 29544 9032 
01.01.2010 29104 27092 588 1348 76 23916 5188 
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01.01.2011 29405 27438 602 1236 129 23786 5619 
01.01.2012 34850 32022 653 1188 987 26670 8180 
01.01.2013 33106 31238 1 014 741 113 25029 8077 
01.01.2014 35622 33277 1 536 623 185 26828 8793 
01.01.2015 33042 30009 2 370 416 248 25491 7551 
01.01.2016 30838 27586 2 766 194 191 24794 6044 
 
Джерело: [1, 5] 
 
Аналіз розподілу емітованих платіжних карток на прикладі найбільших банків 
держави показав, що станом на 01.01.2016 кількість банків, які є членами картко-
вих платіжних систем становила 98 банків, та майже 50 млн клієнтів, які об-
слуговуються ними. Провідними банками за кількістю виданих платіжних кар-
ток є (табл. 3) [5]:  
 ПАТ КБ «ПРИВАТБАНК»;  
 АТ «ОЩАДБАНК»;  
 АТ «Райффайзен Банк Аваль»; 
  АТ «УкрСиббанк»; 
  ПАТ «ПУМБ»; 
 ПАТ «УКРСОЦБАНК» та ін. 
Статистичні дані свідчать про наступне: найбільшу кількість платіжних карток в 
обігу належить ПАТ КБ «ПРИВАТБАНК» – 29 577 952 одиниць, АТ 
«ОЩАДБАНК» – 8 822 833 одиниць, АТ «Райффайзен Банк Аваль» – 4 342 121 оди-
ниць, які разом займають 72,22% у загальній кількості емітованих платіжних карток. 
На інші банки припадає значно менша частка. 
 
Таблиця 3. Дані у розрізі банків-членів платіжних систем щодо кількості 




Кількість (штук, одиниць) 
платіжних 





1 2 3 4 5 
Усього 59 306 608 30 837 750 33 334 194 478 
ПАТ КБ «ПРИВАТБАНК» 29 577 952 16 311 053 19 778 112 617 
АТ «ОЩАДБАНК» 8 922 833 4 404 560 2 080 24 172 
АТ «Райффайзен Банк Аваль» 4 342 121 2 105 468 2 851 18 769 
АТ «УкрСиббанк» 2 071 497 1 083 895 1 165 3 879 
ПАT «ПУМБ» 1 979 949 684 526 651 4 515 
ПАТ «УКРСОЦБАНК» 1 419 778 815 487 910 7 204 
ПАТ «АЛЬФА-БАНК» 1 028 526 988 398 202 318 
АБ «УКРГАЗБАНК» 802 961 684 761 531 1 003 
АТ «Укрексімбанк» 743 486 450 734 699 5 789 
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Проаналізуємо перші 3 банки більш детально: 
1) ПАТ КБ «ПРИВАТБАНК» – станом на 01.01.2016 року цей банк посідає пе-
рше місце по загальній кількості карток в обігу та кількості активованих карток. 
Цьому банку належить майже 113 тис. платіжних терміналів, а також він має до-
сить розвинену мережу філіалів по всій Україні та надає всі можливі банківські 
операції. 
2) АТ «ОЩАДБАНК» – станом на 01.01.2016 року цей банк посідає друге міс-
це по загальній сумі карток в обігу та активованих. 15,05% від загальної суми при-
падає на картки, що знаходяться в обігу та 14,28% на активні картки. Він має знач-
но меншу, порівняно з попереднім, кількість терміналів та банкоматів, але це не 
заважає йому бути привабливим для клієнтів. 
3) АТ «Райффайзен Банк Аваль» – банк посідає третє місце. Частка емітованих 
карток в обігу від загальної кількості становить – 7,32%. Також він має близько 
3 тис. банкоматів та майже 19 тис. терміналів. Він активно бере участь в платіжних 
системах України та світу, та стрімкими темпами розширює спектр банківських 
послуг. Динаміка платіжних карток, які знаходяться в обігу у регіональному розрізі 
представлена на рис. 2. 
 
 
Рис. 2. Дані в регіональному розрізі щодо кількості платіжних  
карток станом на 01.01.2016 р. 
 
Джерело: [1, 5] 
 
Виходячи з даних, можна стверджувати про те, що найбільша кількість 
платіжних карток емітовано в місті Київ – 10022187 штук, а також в Дніпропет-
ровській – 6966552 шт. та в Донецькій – 4980107 шт. областях. Найменше карток 
емітується в Чернівецькій – лише 797120 шт. а також в Закарпатській, Тернопільсь-
ких областях – відповідно – 967749, 932508 штук. Лідируючим областям притаман-
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джувати, що ринок платіжних карток більшою мірою розвивається в центрі та на 
сході України, більш проблемна ситуація складається на заході, але це не заважає 
поширенню мереж банкоматів та терміналів по всій території України. 
Ринок платіжних карток в Україні розвивається дуже швидко і має стабільний 
зростаючий характер. Розглянемо який обсяг грошового потоку і кількість операцій 
проходять по безготівковій оплаті (табл. 4). 
Графічне представлення суми та кількості операцій з використанням платіжних 
карток українськими банками за період 2007-2015 рр. зображене на рис. 3. 
На сьогодні зняттю готівки з платіжних карток відводиться найбільша питома 
вага, тобто переходу від безготівкового обороту до готівкового. Хоч обсяг безготів-
кових платежів і збільшився з 16980 млн. грн. у 2008 році до 384795 млн. грн. у 
2015 році, проте він є й досі малим порівняно з зняттям готівки. Так, на кінець 2015 
року з загальної суми обороту 1232796 млн. грн. 68,79% – займала видача готівки і 
лише 31,21% – безготівкові платежі. Тобто більша кількість карток використову-
ється лише для зняття готівки. Але спостерігається й позитивна тенденція в зрос-
танні кількості безготівкових операцій, які за останні 2 роки вже перевищують го-
тівкові. Так, за 2015 рік було здійснено 1287 млн. шт. безготівкових операцій і ли-
ше 678 млн. шт. готівкових/ 
На основі наведених даних можна констатувати, що основна функція платіжних 
карток – переведення готівкового обороту до безготівкового – не виконується. Як 
правило, широке поширення отримали лише зарплатні проекти.  
 
Таблиця 4. Сума та кількість операцій з використанням платіжних карток, 
емітованих українськими банками 
 
Роки: 












2007  8 118 217 003 225 121 45 487 532 
2008  16 980 355 438 372 418 67 567 634 
2009  18 375 334 791 353 166 77 513 590 
2010  29 463 421 189 450 652 121 571 692 
2011  46 346 529 633 575 979 214 661 875 
2012  91 583 649 897 741 480 348 725 1 073 
2013  159 138 756 889 916 027 584 755 1 339 
2014  255 194 763 841 1019 035 879 693 1 573 
2015  384 795 848 001 1232 796 1 287 678 1 965 
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.Риc. 3. Динаміка обсягів та кількості операцій з використанням платіжних 
карток, здійснених вітчизняними банками за 2007-2015 рр.  
 
Джерело: [1, 5] 
Для того щоб підвищити ефективність використання карткових технологій не-
обхідно звертати увагу на певні критерії при виборі картки клієнтами. Одним із 
головних чинників при виборі картки є її функціональні можливості. Отримати 
готівку і розрахуватися карткою держатель картки може будь-де і будь-коли, але 
деякі банки можуть запропонувати додаткові можливості. Отже обирати платіжну 
картку клієнт повинен починаючи з вибору банку-емітента. Саме від відношення 
банку емітента до карткового бізнесу, а також від професіоналізму його персоналу 
залежить, чи буде картка ефективним і корисним інструментом, чи стане джерелом 
фінансових втрат [2]. 
Найважливішими критеріями, які допоможуть обрати якісний банк-емітент пла-
тіжної картки є [6]: 
 надійність і репутація банку; 
 досвід роботи в картковому бізнесі; 
 наявність власного процесингового центру; 
 якість обслуговування клієнта; 
 загальна кількість видів карток; 
 тарифи на обслуговування. 
Незважаючи на ряд переваг використання платіжних карток при розрахунках 
стикається з певними проблемами які гальмують розвиток ринку платіжних карток, 
а саме: 
1. Відсутність інформаційного роз’яснення серед населення щодо переваг вико-
ристання платіжних карток при розрахунках. 
2. Не достатньо захищеність інформації та платіжних карток. 
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4. Використання платіжних карток лише у якості зарплатних проектів підприєм-
ствами та організаціями. 
Отже, для розв’язання вказаних проблем необхідно: по-перше, організовувати та 
проводити на постійній основі рекламно-просвітницькі компанії з підвищення фі-
нансової грамотності населення; по-друге, вивчати досвід провідних країн світу, 
задля впровадження нових продуктів в роботу банківської системи; по-третє, за-
провадити новітні технології для реалізації державних та корпоративних проектів, 
їх вивчення державним керівництвом та політичними діячами; по-четверте, змен-
шити час на проведення трансакцій; підвищити захист карток від підробок; гаран-
тувати банком оплату операцій, проведених клієнтами; забезпечити необхідну під-
готовки персоналу, забезпечити розвиток інфраструктури з проведення безготівко-
вих розрахунків шляхом установлення для кредитних організацій обов’язкових 
вимог та крім зарплатних проектів, забезпечити у перспективі залучення банківсь-
ких платіжних карток для розрахунків за відпустками як у межах країни, так і за її 
кордонами [3]. 
Для подальшого розвитку ринку платіжних карток та підвищення ефективності 
його функціонування необхідно реалізувати такі заходи: 
 законодавчо визначити зобов’язання підприємств послуг і торгівлі прийма-
ти оплату за товари й послуги з використанням платіжних карток; 
 визначити відповідні категорії торговельних підприємств і критерії, відпо-
відно до яких ці підприємства сфери торгівлі та послуг мають право приймати пла-
тежі готівкою; 
 відкоригувати правила використання касових апаратів при здійсненні пла-
тежів з використанням платіжних карток за межами роздрібної мережі, оскільки 
нині ця норма гальмує застосування корпоративних платіжних карток; 
 забезпечити технологічну адекватність обладнання завданням масового ви-
користання платіжних карток; 
 відповідні стандарти та технології повинні стати національними стандарта-
ми, широко використовуватись торгівлею та банками; 
 організувати та проводити постійно просвітницьку кампанію, тобто здійс-
нювати відповідну роботу з підвищення фінансової грамотності населення; 
 встановити обов’язкові кількісні вимоги щодо інфраструктури кредитних 
організацій; 
 стимулювати кредитні організації до новаторства у сфері розвитку та вдос-
коналення безготівкових розрахунків шляхом використання платіжних карток; 
 з боку держави необхідно приділяти пильну увагу заміні готівкових коштів 
інструментами безготівкового обігу [6]. 
В останнє десятиріччя у світі спостерігається надзвичайне зростання активності 
на ринку пластикових карток, яке дивує аналітиків новими обсягами операцій. 
Проте шлях, який розвинені країни пройшли майже за сто років, пострадянські 
країни долають набагато швидше, сприймаючи пластикові картки як необхідний 
атрибут сучасної економіки. 
Для подальшого успішного впровадження карткових технологій комерційним 
банкам України необхідно: 
 розширювати мережу банкоматів і РОS-терміналів, щоб держатель картки 
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 продовжувати активно впроваджувати зарплатні проекти, що дасть змогу 
централізовано залучити велику кількість клієнтів, додатково отримати вільні бан-
ківські ресурси та привчати населення до карткових розрахунків; 
 залучати до числа своїх клієнтів підприємства торгівлі і послуг, які будуть 
приймати до оплати пластикові картки; 
 продовжувати різні види послуг для різних клієнтів (студентів, пенсіонерів 
та ін.) [2, 4]. 
Висновки та пропозиції. Після проведеного аналізу стану ринку платіжних ка-
рток в Україні можна зробити наступні висновки, що за останні роки спостерігаєть-
ся динаміка розвитку розрахунків за допомогою платіжних карток, причиною цьо-
го є зручність розрахунків за допомогою платіжних карт, збільшення терміна-
льного обладнання, в свою чергу – це свідчить про довіру населення до банківсь-
кої системи, однак починаючи з 2014 р., внаслідок складного економічного стано-
вища України, спостерігається спад в банківській системі, який також відображаєть-
ся на діяльності ринку платіжних карток. 
Необхідно створити належні умови для поліпшення структури грошового обігу 
за рахунок масових безготівкових платежів із використанням карток і скорочення 
частки готівкових розрахунків. Це є одним із перспективних напрямів подальшого 
розвитку банківської системи України. 
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ІНВЕНТАРИЗАЦІЯ АКТИВІВ СУБ’ЄКТІВ ГОСПОДАРЮВАННЯ 
 
 
У статті висвітлено сутність інвентаризації як дієвого заходу по збере-
женню активів і забезпеченню достовірної інформації у фінансовій звітності, 
визначено роль, зміст інвентаризації в господарські діяльності, а також зна-
чення і місце в бухгалтерському обліку. Розглянуто нормативне забезпечення 
проведення інвентаризації. Визначено сучасний стан інвентаризації та 
обґрунтовано порядок проведення інвентаризаційної роботи на підприємствах. 
Розглянуто випадки обов’язкового проведення інвентаризації на підприємстві, 
передбачені законом України «Про бухгалтерський облік і фінансову звітність в 
Україні». Проведення інвентаризації забезпечується створенням на 
підприємстві постійно діючих інвентаризаційних комісій. У статті представ-
лена модель діяльності постійно діючої інвентаризаційної комісії. Визначено, 
що при інвентаризації виявляються помилки, допущені в обліку, а також пе-
ревіряється правильність даних поточного обліку матеріальних активів і гро-
шових коштів. З огляду на значення інвентаризації і вплив на достовірність 
фінансової звітності, процес її проведення потребує вдосконалення через впро-
вадження системи внутрiшнього аудиту. У статті розглянуто порядок ство-
рення на підприємствi служби внутрішнього аудиту, а також виділено функції 
внутрішніх аудиторів. Визначено, що внутрішній аудит є найдієвішим інстру-
ментом, який дає змогу виявляти можливості для підвищення ефективності 
діяльності підприємства. 
Ключові слова: бухгалтерський облік, інвентаризація, активи, фінансова 
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ИНВЕНТАРИЗАЦИЯ АКТИВОВ НА ПРЕДПРИЯТИЯХ 
 
В статье рассмотрена сущность инвентаризации как действенного метода 
сохранения активов и обеспечения формирования достоверной информации 
финансовой отчетности, определена роль, содержание инвентаризации в хо-
зяйственной деятельности, а также, значение и место в бухгалтерском учете. 
Рассмотрено нормативное обеспечение проведения инвентаризации. Определе-
но современное состояние инвентаризации и обоснован порядок проведения 
инвентаризационной работы на предприятиях. Рассмотрены случаи обяза-
тельного проведения инвентаризации на предприятии, что предусмотрены 
законом Украины «О бухгалтерском учете и финансовой отчетности в Укра-
ине». Проведение инвентаризации обеспечивается созданием на предприятии 
постоянно действующих инвентаризационных комиссий. В статье представ-
лена модель деятельности постоянно действующей инвентаризационной ко-
миссии. Определено, что при инвентаризации выявляются ошибки, допущены в 
учете, а также, проверяется правильность данных текущего учета матери-
альных активов и денежных средств. Учитывая значение инвентаризации и 
влияние на достоверность финансовой отчетности, процесс ее проведения 
требует усовершенствования путем внедрения системы внутреннего аудита. 
В статье рассмотрен порядок создания на предприятии службы внутреннего 
аудита, а так же, выделены функции внутренних аудиторов. Определено, что 
внутренний аудит является действенным инструментом, который выявляет 
возможности для повышения эффективности деятельности предприятия.  
Ключевые слова: бухгалтерский учет, инвентаризация, активы, финансовая 
отчетность, инвентаризационная комиссия, материально-ответственное лицо, 
внутренний аудит. 
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THE ASSETS INVENTORY OF THE ENTERPRISES  
 
This article lit the essence of an inventory as the valid method for assets preserva-
tion and procuring the formation of the reliable information in the finance accounting; 
it is determined the inventory role and contest for economic activities and also its 
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meaning and place in the accountancy. It is considered the normative guarantee of 
taking inventory. It is defined the current state of the inventory and validated the order 
of taking the inventory at the enterprises. It is considered the cases of the compulsory 
inventory at the enterprise, what are prescribed be the Law of Ukraine «About Book-
keeping and Finance Reporting in Ukraine». Taking inventory is provided by making 
full-time inventory committees at the enterprise. There is a representation of activity 
regular committee model in this article. İt is defıned, the former book-keeping misdeeds 
are detected during the inventory, and also it is tested the data propriety of the current 
stock of material asset and cash resources.Considering the meaning of an inventory 
and effect of the reliable of the finance accounting, the process of taking inventory 
requires improvements across introduction of internal audit system. It is considered 
creating organization in the enterprise of an internal audit service and function of in-
ternal auditors in this article. It is defined, the internal audit is an effective tool and 
reveals capabilities for increase effectiveness of the company.  
Keywords: book-keeping, an inventory, an assets, finance reporting, inventory com-
mittee, materially-responsible person, an internal audit. 
 
Постановка проблеми. Надання користувачам достовірної фінансової звітності 
має бути забезпеченим якісною інформацією про майновий і фінансовий стан 
підприємства, а також про результати його діяльності. Через це виникає необ-
хідність проведення інвентаризації, що забезпечує достовірність даних бухгалтер-
ського обліку та фінансової звітності. Тому організація проведення інвентаризації 
на підприємстві є важливою ланкою облікового процесу і потребує удосконалення.  
Аналіз останніх досліджень і публікацій. Питанню інвентаризації у своїх 
працях приділяли увагу такі вчені, як І.А. Бєлобжецький [1], М.Т. Білуха [2], 
Ф.Ф. Бутинець [3], Л.М. Крамароський [4], В.Я. Соколов [5], О.А. Шпіг [6] та ін. На 
кожному історичному етапі інвентаризація набуває нового значення, переглядаєть-
ся, уточнюється і вносяться зміни до практики.  
Я.В. Соколов характеризує інвентаризацію як метод бухгалтерського обліку і 
контролю, який дозволяє бухгалтеру перевірити вірність та повноту відображення у 
бухгалтерському обліку фактів господарської діяльності [5, с. 48-52]. 
Ф.Ф. Бутинець відмічає, що «інвентаризація є інструментом дослідження еко-
номічної реальності, яка пізнається в порівнянні» [3, с. 372]. 
Незважаючи на дослідження цих авторiв процес інвентаризації залишається не-
достатньо досконалим і потребує подальшого дослідження. 
Мета статті. Метою роботи є теоретичне визначення сутності, змісту, ролі інве-
нтаризації в господарській діяльності, обґрунтування значення i місця інвентариза-
ції в бухгалтерському обліку, визначення стану і перспектив її розвитку. 
Викладення основного матеріалу дослідження. Інвентаризація – це дієвий за-
хід по збереженню активів підприємства, тому процесу інвентаризації необхідно 
приділяти значну увагу управлінському і обліковому персоналу. Здійснюється ін-
вентаризація шляхом перевірки в натурі наявності майна підприємства і порівняння 
одержаних результатів з даними бухгалтерського обліку. Це дає змогу встановити 
розходження між даними обліку і фактичною наявністю засобів, тобто залишки або 
нестачі, які оформляють відповідними документами і відображають в обліку [7, 
с. 114]. Інвентаризації притаманний комплекс таких господарсько-правових ознак: 
наявність розпорядчого документу, здійснення дій колегіальним органом, виявлен-
ня кількісних і якісних характеристик об’єкту, реєстрація та оцінка, нормативно-
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правове регулювання, бухгалтерська обробка документів, узагальнення і реалізація 
результатів, прийняття рішень [8, с. 43 ]. Роль інвентаризації не обмежується пере-
віркою фактичної наявності цінностей. У процесі інвентаризації майна проводяться 
такі заходи:  
- встановлюються якісні характеристики матеріальних ресурсів: виявляються 
залежалі і невикористані цінності, та ін. На основі отриманої інформації вживають-
ся заходи щодо їх переоцінки, продажу, використання для інших потреб;  
- виявляються непридатні до експлуатації основні засоби і запаси та ті, що не 
підлягають відновленню;  
- перевіряється дотримання правил утримання та експлуатації основних за-
собів і використання запасів [9, с. 231]. 
Але ж зміни в законодавстві, що регулюють бухгалтерський облік, спонукають 
до подальших досліджень. Нормативна база, що регулює проведення інвентаризації 
зводиться до наступного: 
а) Закон України «Про бухгалтерський облік та фінансову звітність в Україні» 
від 16 липня 1999 р. № 996-ХІV [10]. 
б) Наказ Мiнiстерства фiнансiв «Про затвердження Положення про інвентариза-
цію активів та зобов’язань» від 2 вересня 2014 р №879 [11]. 
 в) Постанова КМ «Про затвердження Методики проведення інвентаризації об’єктів 
державної власності» вiд 30 листопада 2005 р. №1121 [12].  
г) Лист Державної податкової адміністрації України «Щодо випадків і строків 
проведення інвентаризації» від 26.05.2011 р. № 6322/5/23-4016 [13]. 
Нормативне регулювання здійснення інвентаризації, визначення та відображен-
ня в обліку її результатів передбачене різними положеннями та методичними реко-
мендаціями, які періодично змінюються і доповнюються. Саме згiдно статті 10 За-
кону України «Про бухгалтерський облік та фінансову звітність в Україні» для 
підтвердження правильності i достовірності даних бухгалтерського обліку та звіт-
ності передбачено проведення підприємствами незалежно від форм власності ін-
вентаризації майна, коштів і фінансових зобов’язань [10]. Умови проведення наве-
дено на рис. 1. 
Інвентаризація буває повна, часткова, планова, позапланова. Класифікація видів 
інвентаризації представлена на рис. 2. Найбільш ефективними є раптові часткові 
інвентаризації, оскільки вони підвищують відповідальність матеріально відповіда-
льних осіб у своєчасному оприбуткуванні і списанні матеріальних цінностей, пра-
вильності їх зберігання, запобігають зловживанням. Для проведення інвентариза-
ційної роботи створюють і затверджують окремими наказами голови правління та 
директорів філій постійно діючі інвентаризаційні комісії. Модель діяльності пос-
тійно діючої інвентаризаційної комісії представлена на рис. 3. 
Постійно діюча комісія може робити контрольні перевірки інвентаризацій, про-
ведених робочими комісіями. Як правило, контрольній перевірці піддаються най-
більш дорогі і високоліквідні цінності. Контрольні перевірки здійснюються за учас-
тю членів робочих інвентаризаційних комісій і матеріально відповідальних осіб. 
Функції постійно діючої комісії зводяться до наступного: 
– розроблення порядку (періодичність, терміни, склад робочої комісії) та органі-
зація проведення інвентаризацій на підприємстві;  
– здійснення інструктажу членів робочих інвентаризаційних комісій;  
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– здійснення контрольних перевірок правильності проведення інвентаризацій, а 
також вибіркових інвентаризацій товарно-матеріальних цінностей у місцях збері-
гання та перероблення в міжінвентаризаційний період; 
– здійснення контролю за збереженням цінностей, дотриманням матеріально 
відповідальними особами правил їх зберігання та ведення первинного обліку; 
– перевірка правильності визначення інвентаризаційних різниць, обґрунтованос-
ті пропозицій щодо заліків пересортування цінностей у всіх місцях їх зберігання;  
– при встановленні серйозних порушень правил проведення інвентаризації та в 
інших випадках проведення повторних суцільних інвентаризацій;  
– розгляд результатів інвентаризації з формуванням пропозицій щодо регу-
























Рис.1. Випадки проведення інвентаризації, передбачені Законом України  
«Про бухгалтерський облік і фінансову звітність»  
 
Результати контрольної перевірки оформляються актом контрольної перевірки 
інвентаризації цінностей. Реєстрацію проведених контрольних перевірок здійснює 
бухгалтерія в спеціальній книзі реєстрації контрольних перевірок інвентаризації. 
Книга реєстрації контрольних перевірок інвентаризації відкривається з розрахун-
ком використання протягом кількох років і зберігається після її закінчення не мен-
ше трьох років, що обумовлюється терміном позовної данини згідно із законодав-
ством України. Книга є реєстром аналізу і контролю за роботою матеріально 
відповідальних осіб. Останнім етапом інвентаризаційного процесу є засідання 
постійно діючої інвентаризаційної комісії, на якому розглядаються результати ін-
вентаризації по кожній матеріально відповідальній особі (складу, коморі) і виду 
1. Для забезпечення достовірності даних бухгалтерського обліку і фінансової звіт‐
ності підприємства повинні проводити інвентаризацію.  
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(об’єкту) інвентаризації. Центральною інвентаризаційною комісії при цьому нада-
ються: інвентаризаційні описи (акти), порівнювальні відомості робочих комісій, 
пропозиції по врегулюванню недостач, надлишків і, пояснення матеріально 
відповідальних осіб по кожному виду надлишків і недостач, а також пропозиції 
робочих комісій з поліпшення організації зберігання цінностей і їх цілості. Резуль-
тати засідання центральної інвентаризаційної комісії оформляється протоколом 
засідання постійно діючої інвентаризаційної комісії. До протоколу додаються всі 
документи інвентаризації, а також відомість результатів інвентаризації. Затвер-
джені результати інвентаризації відбиваються у бухгалтерському обліку підприєм-
ства в тому місяці, у якому була закінчена інвентаризація, але не пізніше грудня 
місяця звітного року. Інвентаризацію активів та зобов’язань перед складанням річ-
































Рис.2. Класифікація інвентаризації 
 
– трьох місяців для необоротних активів (крім незавершених капітальних інвес-
тицій, об’єктів основних засобів, які на момент інвентаризації будуть знаходитися 
поза підприємством, зокрема автомобілів, морських і річкових суден, які відбудуть 
повна часткова 
Повна інвентаризація передба-
чає суцільну перевірку всього 
майна підприємства і стану 
розрахункових відносин. Повна 
інвентаризація проводиться, як 
правило, перед складанням 
річного звіту, а також у випад-
ках, передбачених чинним за-
конодавством 
Часткова інвентаризація охо-
плює окремі види засобів 
(грошових коштів у касі, гото-






диться за завчасно складеним 
планом відповідно до розробле-
ного графіка її проведення 
Позапланова інвентаризація 
проводиться за розпоряджен-
ням керівника господарства 
1. Залежно від повноти охоплення перевірки засобів господарства: 
2. За характером інвентаризації поділяють на:
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у тривалі рейси, тощо), запасів (крім незавершеного виробництва та напівфабрика-
тів, інших матеріальних цінностей, які на момент інвентаризації будуть знаходити-
ся поза підприємством), поточних біологічних активів, дебіторської та кредиторсь-
кої заборгованостей, витрат і доходів майбутніх періодів, зобов’язань (крім невико-
ристаних забезпечень, розрахунків з бюджетом та з відрахувань на загальноо-
бов’язкове державне соціальне страхування); 
– двох місяців для незавершених капітальних інвестицій, незавершеного виробни-
цтва, напівфабрикатів, фінансових інвестицій, грошових коштів, коштів цільового 
фінансування, зобов’язань у частині невикористаних забезпечень, розрахунків з бю-
джетом та з відрахувань на загальнообов’язкове державне соціальне страхування; 
– до тимчасового вибуття з підприємства об’єктів основних засобів, зокрема ав-
томобілів, морських й річкових суден, які відбудуть у тривалі рейси, інших матері-
альних цінностей, які на дату інвентаризації будуть знаходитися поза підприємст-












Рис.3. Модель діяльності інвентаризаційної комісії на підприємстві 
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Процес інвентаризації є не достатньо досконалим. Інвентаризація має прово-
дитись раптово, щоб не дати можливості матеріально відповідальним особам підго-
туватися до неї i приховувати можливі нестачі та розтрати.  
Співробітники, що включаються до інвентаризаційних комісій не повинні бути 
пов’язаними особами з матеріально відповідальними працівниками, щоб забезпечи-
ти належний контроль, а також дуже важливо до складу комісії включати пред-
ставників служби внутрішнього контролю, внутрішніх і зовнішніх аудиторів, 
ревізорів тощо.  
Служба внутрішнього аудиту, що створена на пiдприємствi, значною мiрою 
впливатиме на якість проведення інвентаризації, в цьому вбачається удосконалення 
процесу інвентаризації. Служба внутрішнього аудиту є структурним підрозділом 
або окремою посадовою особою, що проводить внутрішній аудит фінансової уста-
нови. Вона підпорядковується наглядовій (спостережній) раді фінансової установи, 
а у разі, коли законодавством не вимагається обов’язкове утворення наглядової 
(спостережної) ради, – вищому органу управління фінансової установи та звітує 
перед ними. Служба внутрішнього аудиту організаційно не залежить від інших 
підрозділів фінансової установи (не підпорядковується таким підрозділам). Діяль-
ність служби внутрішнього аудиту фінансової установи базується на принципах 
Наказ керівника про проведення інвентаризації активів, зобов’язань і капіталу та 
створення інвентаризаційної комісії (постійно діючої і робочої). 
Робота комісії по інвентаризації активів, зобов’язань і капіталу: перевірка їх фактичної 
наявності (перерахунок, звіряння, тощо), звірення даних бухгалтерського обліку і фак-
тичної наявності, виявлення фактів невідповідності (псування, нестачі, крадіжки, тощо), 
прийняття рішень щодо результатів інвентаризації. 
Протокол закріплення постійно діючої інвентаризаційної комісії щодо результатів ін-
вентаризації і відображення таких результатів в бухгалтерському обліку ( не пізніше 
грудня місяці звітного року).
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чесності, об’єктивності, конфіденційності, професійної компетентності. На рис. 4 
вiдображено організацiйні заходи при створеннi на підприємствi служби внутріш-
нього аудиту. 
Функції внутрішніх аудиторів вбачаються: 
а) оцінка адекватностіi систем контролю (системи по збереженню активів, 
визначенню достовірності зобов’язань, капіталу, тощо); 
б) оцінка ефективності діяльності суб’єкту господарювання. 
Внутрішній аудитор проводить перевірку всіх ланок управління господарською 




















































































































































Наказ (розпорядження, постанова) керiвника підприємства про 
створення служби внутрішнього аудиту 
Розробка положення з органiзацiї на підприємствi служби 
внутрішнього аудиту
Затвердження положення про службу керiвником пiдприємства 
(особою, яка має повноваження щодо прийняття господарських 
рiшень на підприємствi) 
Збiр та створення власної iнформацiї бази роботи служби – норм, 
правил, технологiчних карт, стандартiв перевiрки 
Створення планiв та робочих документiв служби внутрішнього 
аудиту пiдприємства 
Пiдбiр та призначення конкретної особи або осiб для роботи у 
службi внутрішнього аудиту – керiвника вiддiлу, головного ауди-
тора, аудиторiв, асистентiв аудитора, ревiзорiв, контролерiв, 
юристiв, програмiстiв тощо. При передачі підприємств та їх струк-
турних підрозділів.
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недоліків і рекомендації щодо підвищення ефективності управління, зокрема реко-
мендації по усуненню недоліків, виявлених при інвентаризації ( нестачі, пересор-
тиця, надлишки, оцінка вартості активів, тощо). 
Внутрішній аудит є найдієвішим інструментом, який дає змогу виявляти можли-
вості для підвищення ефективності менеджменту. 
Висновки та пропозиції. Інвентаризація – це пiдтвердження даних бухгалтер-
ського облiку i фiнансової звітності через виявлення наявностi активiв, зобовязань, 
капiталу на певну дату. Вона має суттєве значення для правильного визначення 
витрат на виробництво продукції, виконаних робіт і наданих послуг, для скорочен-
ня втрат товарно-матеріальних цінностей, попередження розкрадань майна. Процес 
інвентаризації має очолити внутрішній аудит. Внутрішній аудит сприятиме ак-
тивізації заходів по збереженню активів і забезпечення достовірності фінансової 
звітності. За допомогою інвентаризації перевіряється правильність даних поточного 
обліку матеріальних і грошових коштів, виявляються помилки, допущені в обліку, 
приймаються на облік не враховані господарські об’єкти, контролюється збережен-
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ВИКОРИСТАННЯ ЕКОНОМІКО-МАТЕМАТИЧНИХ МЕТОДІВ ДЛЯ 
ПІДВИЩЕННЯ ЕФЕКТИВНОСТІ ЛОГІСТИЧНОЇ ДІЯЛЬНОСТІ 
 
 
Запропонована система поточного планування логістичної системи з вико-
ристанням оптимізаційних розрахунків, що включає в себе двоступеневу проце-
дуру планування та економічні важелі, стимулюючі прийняття і реалізацію 
реальних планів-графіків. Критерієм оптимальності в моделі є мінімум втрат. 
Запропонована організація поточного календарного планування виробництва і 
поставок продукції в логістичній системі, заснована на двох принципах: вдос-
коналення господарського механізму і централізації принципу винагороди за 
працю. Пропонований механізм формування прибутку дозволяє об’єктивно 
оцінювати результати діяльності логістичної системи і ефективно управляти 
виробництвом. Робота по автоматизації планування виробничо-складських 
робіт в об’єднанні з постачання продукції дозволить домогтися істотної еко-
номії від зниження штрафів. 
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ПРИМЕНЕНИЕ ЭКОНОМИКО-МАТЕМАТИЧЕСКИХ МЕТОДОВ 
ДЛЯ ПОВЫШЕНИЯ ЭФФЕКТИВНОСТИ ЛОГИСТИЧЕСКОЙ  
ДЕЯТЕЛЬНОСТИ 
 
Предложена система текущего планирования логистической системы с ис-
пользованием оптимизационных расчетов, которая включает в себя двухсту-
пенчатую процедуру планирования и экономические рычаги, стимулирующие 
принятие и реализацию реальных планов-графиков. Критерием оптимально-
сти в модели является минимум потерь. Предложенная организация текущего 
календарного планирования производства и поставок продукции в логистиче-
ской системе основана на двух принципах: совершенствование хозяйственного 
механизма и централизации принципа вознаграждения за труд. Предлагаемый 
механизм формирования прибыли позволяет объективно оценивать результа-
ты деятельности логистической системы и эффективно управлять производ-
ством. Работа по автоматизации планирования производственно-складских 
работ в объединении по поставкам продукции позволит добиться существен-
ной экономии от снижения штрафов.  
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APPLICATION OF ECONOMIC-MATHEMATICAL METHODS TO IM-
PROVING THE EFFICIENCY OF LOGISTICS 
 
The proposed system current planning system using logistic optimization calcula-
tions, which includes two-stage process of planning and economic instruments stimu-
lating the adoption and implementation of real schedules. Optimality criterion in the 
model is the least losses. The proposed organization of the current scheduling of pro-
duction and deliveries of products in the logistics system, based on two principles: im-
proving the economic mechanism and centralism principle of remuneration for work. 
The proposed mechanism of formation of profit can objectively assess the performance 
of the logistics system and effectively manage production. Work on automation plan-
ning production and storage operations in connection with the supply of products will 
achieve significant savings from reduced fines. 
Keywords: logistic system, economic-mathematical methods, material flow. 
 
Постановка проблеми. На основі аналізу процесу функціонування економічно-
го об’єкта запропонована система поточного планування виробництва і поставок 
продукції з використанням оптимізаційних розрахунків, що включає в себе двосту-
пеневу процедуру планування та економічні важелі, стимулюючі прийняття і ре-
алізацію досить напружених, але реальних планів-графіків, що в ринкових умовах 
господарювання дозволяють суттєво покращити ефективність діяльності різних 
підприємств. 
Аналіз останніх досліджень і публікацій. В ринкових умовах господарювання, 
які характеризується складністю урахування негативних факторів, що впливають на 
логістичну систему [1, 6] інноваційним напрямком покращення прибутковості 
підприємства є використання економіко-математичних методів планування його 
логістичної діяльності [4]. Саме витрати на функціонування логістичної системи є 
центральним елементом необхідності вдосконалення за рахунок оптимізації [2, 3].  
Розробку логістичних способів оперативного управління виробничо-складським 
процесом на основі оптимального оперативно-календарного планування обробки 
матеріальний потоків[7], необхідно реалізовувати з метою виконання календарних 
планів-графіків складських поставок[5]. 
Управління адаптивною логістичної системою, що підкоряється регулярній оп-
тимізації з урахуванням планових показників діяльності – носить для кожного гос-
подарюючого суб’єкта національної економіки стратегічний характер [8]. 
Виділення невирішених частин загальної проблеми, котрим присвячується 
стаття. Аналіз інформаційного потоку призводить до виводу про те, що аналогічна 
проблема управління існує і для цього процесу. Викликає інтерес спосіб управління 
виробничим або інформаційним процесом, коли рішення певних конкурентних 
ситуацій відбувається на основі моделі процесу, складеного до його здійснення. 
Зауважимо, що мова йде вже про моделі, а не про моделі проблеми управління. 
Мета статті. Мета роботи полягає в дослідженні можливостей економічного 
вдосконалення логістичної діяльності, пов’язаних з плануванням виробництва і 
поставок продукції в логістичній системі з використанням оптимізаційних ро-
зрахунків. Це передбачає вирішення конкретних проблем формування матеріально-
го потоку; розробку математичних моделей завдань планування в умовах пропоно-
ваних систем і методів їх вирішення. 
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Виклад основного матеріалу дослідження. Складання моделі процесу нази-
ваємо плануванням процесу. Планування керованих процесів створює ієрархію – 
планові періоди розбиваються на підперіоди. При плануванні для періоду будь-
якого рівня встановлюються обсяги витрат і результатів. Об’ємні плани періодів 
одного рівня є розгорткою об’ємного плану вищого тимчасового рівня. Таким чи-
ном, календарний план виступає як цільова єдність об’ємних планів підперіодів 
планового періоду часу. На основі вищесказаного до календарного планування 
логістичної діяльності можна підходити з двох сторін. З одного боку, це цільовий 
розподіл витрат і результатів між підперіодами планового періоду часу. З іншого 
боку, це цільове виділення часу для певних витрат і результатів, що характеризу-
ють часткові підзадачі загального завдання планового періоду. Двом формам ка-
лендарного планування відповідають дві форми представлення результатів. Якщо 
при здійсненні керованого процесу необхідно мати план по другій формі, то перша 
форма календарного плану необхідна для ефективного функціонування самої си-
стеми управління процесом, для ритмічності планування і контролю за виконанням 
управлінських рішень в логістиці. 
Календарне планування – це аспект, стадія будь-якого планування, на якій план 
отримує свою закінчену форму, тому відповідає не тільки на питання «що» і 
«скільки», а й дає обґрунтовану відповідь на питання «коли». 
Логічним продовженням є пропонований метод вирішення сформульованої за-
дачі календарного планування. 
Наявність безлічі результатів з кожної конкурентної ситуації створює величезну 
кількість варіантів можливого здійснення керованого процесу. В даний час не існує 
задовільного способу вибору найкращого за деяким критерієм варіанта здійснення 
керованого процесу для практичних завдань. В наслідок цього використовуються 
методи наближеного рішення, найбільш поширеними серед яких є методи, засно-
вані на послідовному конструюванні моделей керованого процесу за допомогою 
правил переваги. За своєю суттю також алгоритми моделюють процес виникнення і 
дозволу конкурентних ситуації, на основі чого формується модель керованого про-
цесу – варіант розкладу. Однак універсальних правил переваги – правил рішення 
конкурентних ситуацій немає. Ця обставина призводить до використання двох ос-
новних правил моделювання виникнення та розв’язання конкурентних ситуацій. 
По-перше: багаторазовість конструювання варіантів розкладів під різними прави-
лами переваги; по-друге – самі правила переваги конструюються в ході рішення 
задачі календарного планування, причому, при коригуванні цих правил врахову-
ються результати попередніх рішень. Ці принципи, підтверджені обчислювальними 
експериментами, лягли в основу оригінального алгоритму розв’язання задачі в 
сформульованій математичній постановці. Характеризуючи внесок у розробку пи-
тань теорії розкладів, потрібно зауважити, що запропоновано ефективний метод, 
який може бути віднесений до теорії розкладів, не призначений для вирішення зав-
дань в загальній мережевий постановці про дискретні ресурси. Рішення поставленої 
задачі зведено до пошуку мінімуму функцій – критерію оптимальності розкладу в 
деякій області формальних параметрів. Своєрідною формою завдання цієї функції є 
алгоритм одного кроку пошуку оптимального розкладу, протягом якого прорахо-
вується кілька варіантів розкладу, при фіксованих значення формальних параметрів 
і вибирається найкращий. Оскільки в загальному випадку функція екстремальна, 
прийнятні інтегральні методи пошуку оптимуму. Пошук проводиться у всій області 
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допустимих значень формальних параметрів шляхом генерування їх, як випадкових 
чисел з рівномірним розподілом. 
Категорія «Господарчій механізм» – конкретна форма організації економічного 
процесу сприймається з різним ступенем абстрактності і в цьому сенсі предметом 
дослідження є принципова побудова таких організаційних форм для календарного 
планування, як складова національно-економічного господарчого механізму. 
Оскільки мова йде про управління матеріальним або інформаційним потоком в 
логістиці, то ми говоримо про організацію двох їх сторін: інформаційного процесу і 
процесу узгодження економічних інтересів в логістиці. Найбільш характерним 
принципом організації першого є принцип демократичного централізму, другого – 
принцип розподілу по праці. Як виявлено вище, календарний план визначає межі 
часу здійснення технологічних етапів і послідовність участі кожної одиниці ресур-
су в продуктивних етапах. Межі періоду часу здійснення технологічного етапу 
визначають моменти передачі продукту від етапу до етапу. Якщо технологічні ета-
пи здійснюються різними підприємствами логістичної системи, то такі моменти 
носять назву термінів доставок. Послідовність участі одиниці ресурсу в продуктив-
них етапах і строки здійснення цих етапів, рівні відповідним термінам здійснення 
технологічних етапів, визначають календарний план-графік руху цього ресурсу. 
Якщо в якості одиниці ресурсу виступає деяка виробнича потужність, то говоримо 
про календарний план-графік завантаження виробничої потужності. 
На підставі розглянутих особливостей поточного календарного планування ви-
робництва і поставок продукції в логістичній системі, що включають особливості 
двох форм постачання предметів праці – транзитну і складську, пропонується 
наступна концепція технології поточного календарного планування. Розробка ка-
лендарного плану-графіка виробництва і поставок продукції здійснюється на двох 
рівнях. На верхньому рівні – у вищому органі. На нижньому – на підприємствах, 
що виробляють і споживають продукцію виробничого призначення, і в об’єднаннях 
щодо постачання продукції. Календарний план-графік є двоступінчастим – укруп-
неним на рівні вищого органу і детальним на нижньому рівні – і в той же час скла-
дається з двох взаємодоповнюючих графіків: транзитного та складських поставок. 
У вищому органі розраховується лише календарний план-графік поставок транзит-
ними партіями, як підприємствам-споживачам, так і об’єднанням щодо постачання 
продукції. Детальна розробка умов транзитних поставок між споживачами і поста-
чальниками, а також умови складських поставок між споживачами та об’єднаннями 
щодо постачання продукції і транзитних – між об’єднаннями щодо постачання 
продукції та постачальниками, здійснюватися на нижньому рівні. Поточне кален-
дарне планування має досить інтерактивний характер, включає в себе ряд стадій, 
протягом яких укрупнені розрахунки у вищому органі поєднуються з детальними 
розрахунками на підприємствах. Настанови керуючого органу поєднуються з до-
говірною роботою між підприємствами, постачальниками, споживачами продукції 
виробничого призначення. Оскільки поточне планування – інформаційний процес, 
в якому обробляється величезна кількість інформації, і на який накладаються 
жорсткі тимчасові обмеження, то воно саме має бути календарно сплановано. 
Важливим є питання про орган, що керує розробкою та реалізацією поточних 
календарних планів-графіків виробництва і поставок продукції. Також розглянуто 
економічні важелі, що сприяють здійсненню процесу виробництва і поставки про-
дукції в рамках календарного плану. Економічними важелями, що сприяють 
здійсненню процесу виробництва і поставки продукції в рамках календарного пла-
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ну є показники, за якими оцінюються результати діяльності виробничого колективу 
і здійснюється винагорода за підсумками роботи. 
При розробці системи економічної мотивації необхідно керуватися наступними 
положеннями: по-перше спів ставити зв’язок конкретних робіт, пророблених 
кожним колективом підприємства можна тільки за допомогою вартісного показни-
ка. Необхідний єдиний вартісний критерій. По-друге, принципово правильно не 
підшукувати оціночний показник для умов існуючого господарського механізму, а 
вдосконалювати господарський механізм з метою створення умов, в яких єдиний 
вартісної показник буде об’єктивний і повністю відображати результати виконаної 
роботи. 
Єдиним показником, який потенційно здатний віддзеркалити всі сторони діяль-
ності підприємства, економію всіх видів живої і матеріалізованої праці, є прибуток. 
Необхідно удосконалювати механізм її формування. При цьому треба керуватися 
двома принципами: в рамках планованої структури виробничого процесу вироб-
ництво різних видів продукції, виконання різного роду замовлень повинно бути 
рівновигідним; вихід фактичного виробничого процесу за планові періоди повинен 
призводити до втрати прибутку. Перший принцип покладений в основу розрахунку, 
так званого, бажаного прибутку. Другий принцип служить основою, так званих 
функцій штрафів за несвоєчасність поставки. Дві ці величини визначають залишко-
вий прибуток, за яким здійснюється винагорода колективу підприємства, формую-
чи мотиваційний апарат. 
Відповідно до першого принципу, запропоновано спосіб розрахунку для кожної 
транзитної партії виробів розмір очікуваного прибутку і диференціальних 
відрахувань. Розмір останніх залежить від технічного рівня виробничої потужності 
і нормативних витрат, що не залежать від якості роботи колективу підприємства. 
Такий спосіб розрахунку передбачає паспортизацію виробничих потужностей з 
метою встановлення нормативної структури витрат на випуск продукції. Необхідно 
внести деякі зауваження. По-перше, прибуток підприємства не залежить від ціни 
планованої зверху продукції і витрат на плановані зверху поставки. По-друге, будь-
яка зміна поточних витрат щодо нормативних призводить до зворотного зміни фак-
тичного прибутку. По-третє, диференціальні відрахування можуть мінятися вище-
стоящим органом при здійсненні централізованих інвестицій, але не змінюються 
при здійсненні інвестиційного процесу за рахунок коштів підприємства. Доціль-
ність останніх встановлюється на основі критерію дисконтовані витрати. Фонд ма-
теріального заохочення формується на підставі єдиного відсотка відрахувань. 
Викладені пропозиції можуть бути використані в процедурах ціноутворення. Може 
бути запропонована і обґрунтована методика розрахунків функцій штрафів за 
несвоєчасність поставок продукції та організація стягування штрафів з підприємств 
– порушників. Розмір штрафу залежить не від вартісного обсягу поставки, а від 
можливих втрат у національній економіці. Обґрунтовується положення про частко-
ву компенсацію втрат підприємства-споживача. Форма кривої штрафу вибирається 
таким чином, щоб у разі перенавантаження виробничої потужності стимулювалося 
рівномірний розподіл порушень строків поставок між транзитними партіями. 
Запропоновано механізм формування залишкового прибутку, як різниця між 
фактичним прибутком і штрафами за несвоєчасність поставок, стимулює прагнення 
приймати досить напружені, але рівномірні по підперіодам планового періоду часу 
зобов’язання, відповідають виробничим можливостям підприємства. 
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Модель оптимізації укрупненого календарного плану-графіка верхнього рівня, є 
модифікацією загальної моделі календарного планування. Критерієм оптимальності 
в моделі є мінімум втрат, що розглядаються як функції штрафів за несвоєчасність 
виконання приватних завдань перспективних виробничих програм. На нижньому 
рівні вибір виробничого завдання і розрахунок календарного плану-графіка, його 
реалізація здійснюється за критерієм залишкового прибутку. При цьому моделі 
нижнього рівня формуються з урахуванням особливостей конкретних виробничих 
процесів. Для вирішення завдань календарного планування на обох рівнях може 
бути використаний запропонований метод і його модифікація. 
Забезпечення календарних планів-графіків другої форми поставок складської 
продукції можливо реалізувати за допомогою оперативно-календарного планування 
в логістичній системі щодо постачання продукції. Структуризація проблеми прове-
дена в три етапи. 
На першому етапі виявляються особливості процесу переробки матеріального 
потоку в об’єднанні щодо постачання продукції. Найважливішою особливістю, що 
визначає високі вимоги до оперативного управління виробничо-складськими про-
цесам, є нерівномірність надходження вантажів на складський комплекс, що приз-
водить до виникнення, так званих, сплесків – пікових обсягів переробки матеріаль-
ного потоку і може спричинити за собою порушення вимог своєчасності, як поста-
вок продукції, так і повернення транспортних засобів. Оперативне управління по-
винно містити в собі, як елементи гнучкості, так і елементи стабільності. З одного 
боку, необхідно гнучко реагувати на виробничу ситуацію, з іншого боку – часті 
перекидання робочої сили і техніки дестабілізують виробничий процес, ускладню-
ють облік і контроль. Необхідно вибирати оперативні проміжки часу, протягом 
яких управлінське рішення залишається незмінним. Такими відрізками часу на 
складському комплексі об’єднання по поставкам продукції є зміни. Наведені аргу-
менти пояснюють, чому основою оперативного управління виробничо-складським 
процесом має служити оперативно-календарне планування виконання комплексів 
робіт і своєчасне перепланування. 
На другому етапі, згідно загальній структурі проблеми календарного планування 
формується змістовна постановка задачі виробничо-складського процесу. 
На третьому етапі будується математична модель, що за своєю суттю збігається 
з загальною моделлю календарного планування. 
Перехід до автоматизованого рішення поставленого завдання пропонується 
здійснити наступним шляхом. На першому ступені використовуються спрощені 
оперативно-календарні розрахунки, що дозволяють визначити раціональний 
розподіл часу використання трудових і технічних ресурсів за видами робіт і, тим 
самим, задати певну стратегію на планову добу. Вони не вимагають великих об-
сягів обчислень. На другому ступені відбувається освоєння автоматизованого де-
талізованого оптимального планування. При цьому підставою для оперативного 
управління як і раніше є спрощені оперативно-календарні розрахунки. На третьому 
ступені оперативне управління здійснюється на основі оптимального планування, 
спрощені оперативно-календарні розрахунки є страхуючим елементом у системі 
управління. У зв’язку з великим обсягом обчислень впровадження оптимізаційних 
розрахунків передбачає період налаштування алгоритму по знаходженню бажаних 
значень формальних параметрів для умов даного об’єднання. Це дозволить з вели-
кою ймовірністю отримувати достатньо близькі до оптимального значення розкла-
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ду шляхом прорахунку одного варіанта і укладатися в стислі терміни реального 
масштабу часу. 
Висновки та пропозиції. Запропонована організація поточного календарного 
планування виробництва і поставок продукції в логістичній системі, заснована на 
двох принципах – вдосконалення господарського механізму і централізованого 
принципу винагороди по праці. 
Пропонований механізм формування прибутку дозволяє об’єктивно оцінювати 
результати діяльності логістичної системи і ефективно управляти виробництвом. 
Робота з автоматизації планування виробничо-складських робіт в об’єднанні з 
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ІННОВАЦІЙНИЙ ПОТЕНЦІАЛ ПІДПРИЄМСТВА: 
ДІАГНОСТИКА ТА ОЦІНЮВАННЯ 
 
 
Стаття присвячена дослідженню поняття інноваційного потенціалу підп-
риємства. 
У статті розглядається поняття діагностики та визначено її головну ме-
ту. Також приведено деякі методології оцінки інноваційного потенціалу, за-
пропоновані вітчизняними та зарубіжними теоретиками-економістами в лі-
тературі, а також представлені основні етапи проведення даних оцінок. 
Показник інноваційного потенціалу є індикатором зміни поведінки, вимірни-
ком впливу нових ідей, процесів і продуктів, розроблюються та впроваджуються.  
Для організацій, що живуть новими ідеями і жадають постійних змін, ця 
оцінка усуває розрив між тим, що ви знаєте, про себе та своїх конкурентів на 
даний момент та майбутнім потенціалом для впровадження інновації. 
У статті підведено підсумок про те, що для об’єктивної та ефективної оці-
нки потенціалу будь-якого підприємства потрібно використовувати декілька 
методик оцінки, так як це зменшить можливу похибку та допоможе більш 
точно визначитися з майбутніми цілями і напрямками діяльності. 
Ключові слова: конкурентоспроможність, інноваційний потенціал підприємст-
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ИННОВАЦИОННЫЙ ПОТЕНЦИАЛ ПРЕДПРИЯТИЯ: 
ДИАГНОСТИКА И ОЦЕНИВАНИЕ 
 
 
Статья посвящена исследованию понятия инновационного потенциала 
предприятия.  
В статье рассматривается понятие диагностики и определена ее главная 
цель. Также приведены некоторые методологии оценки инновационного по-
тенциала, предложены отечественными и зарубежными теоретиками-
экономистами в литературе, а также представлены основные этапы проведе-
ния данных оценок. 
Показатель инновационного потенциала является индикатором изменения 
поведения, измерителем влияния новых идей, процессов и продуктов, разраба-
тываются и внедряются.  
Для организаций, живущих новыми идеями и жаждущих постоянных изме-
нений, эта оценка устраняет разрыв между тем, что вы знаете, о себе и своих 
конкурентов на данный момент и будущим потенциалом для внедрения инно-
вации. 
В статье подведен итог о том, что для объективной и эффективной оценки 
потенциала любого предприятия нужно использовать несколько методик 
оценки, так как это уменьшит возможную погрешность и поможет более 
точно определиться с будущими целями и направлениями деятельности. 
Ключевые слова: конкурентоспособность, инновационный потенциал предпри-
ятия, предприятие, диагностика инновационного потенциала 
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THE INNOVATIVE POTENTIAL OF THE ENTERPRISE:  
DIAGNOSIS AND EVALUATION 
 
The article is devoted research of concept of innovative potential of an enterprise.  
The article discusses the concept of diagnostics and determined its main goal. It also 
lists some of the methodology of assessment of innovation potential offered by domestic 
and foreign theorists-economists in the literature. 
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The innovation potential indicator is the indicator of behavior change, measure the 
impact of new ideas, processes and products are developed and introduced, the main 
stages of this assessments are presented. 
For organizations, living with new ideas and crave constant change, this assessment 
bridges the gap between what you know about yourself and your competitors currently 
and future potential for innovation. 
The article summarized that for an objective and effective assessment of the capacity 
of any business need to use multiple methods of assessment, as this will reduce possible 
error and will help to more accurately determine future goals and activities. 
Key words: competitiveness, innovative potential of the enterprise, the enterprise, di-
agnostics of innovative potential. 
 
Постановка проблеми. Безперервні зміни у середовищі, як зовнішньому так і у 
внутрішньому, сучасних підприємств, призвели до посилення ролі інновацій у за-
безпеченні їх ефективного функціонування і розвитку . Це зумовило розвиток та 
інноваційну діяльність сучасних підприємств з метою підвищення їх конкуренто-
спроможності на ринку, підтримання необхідного рівня прибутковості.  
Від ступеня активності в сфері інновацій, масштабу їх застосування на всіх ета-
пах інвестиційного та виробничого циклів залежить ефективність діяльності підп-
риємства. 
Спонукальним мотивом впровадження інноваційних технологій інноваційної 
продукції є ринкова конкуренція, що змушує скорочувати витрати виробництва і 
знижувати вартість готової продукції. Україна має величезний інноваційний потен-
ціал, безмежну кількість молодих умів.  
Через це досить актуальним стає питання дослідження усіх аспектів інновацій-
ної діяльності, а особливу увагу приділити діагностиці та методикам оцінювання 
інноваційного потенціалу підприємства.  
Аналіз останніх досліджень і публікацій. Варто відзначити, що поняття «інно-
ваційний потенціал» безперервно еволюціонує, про що свідчать безліч публікацій 
відомих вчених-економістів, таких як: І. Ансоф [1], Л. В. Балабанова [2] Л. Водачек 
[3], В. Геєць [4], А. В. Гриньов [5], В. І. Захарченко [6], С. М. Ілляшенко [7], 
Н. В. Коваль [8], Д. І. Кокурін [9], Н. В. Краснокутська [10], Є. В. Лапін [11], 
Л. С. Мартюшева [12], Р. А. Фатхутдінов [13], Ю.С. Шипулина [14] та інші. Прису-
тність деяких розбіжностей у поглядах на поняття «інноваційного потенціалу», 
робить дане питання доцільним до вивчення. 
Метою статті є дослідження феномену інновації, інноваційного потенціалу під-
приємства, вивчення різноманітних концепцій оцінювання інноваційного потенціа-
лу, та підведення підсумків щодо важливості проведення оцінювання інноваційного 
потенціалу підприємства. 
Виклад основного матеріалу. Поняття «інноваційного потенціалу підприємст-
ва» багатьма вченими трактується по-різному, як наприклад : 
Є. В. Лапін вважає, що інноваційний потенціал – це можливість введення інно-
вацій своїми силами або із залученням допомоги зі сторони, а також: ефективність 
впровадження інновацій в практику господарської діяльності. Результатом прави-
льного і ефективного використання інноваційного потенціалу підприємства є: мо-
дернізація продукції, що випускається; введення у виробництво нового обладнання, 
нових матеріалів; інновації у частині організації та управління виробництвом; оно-
влення технологій та способів виробництва продукції [11]. 
 
 
ІНШІ СФЕРИ ЕКОНОМІКИ 
Збірник наукових праць ДЕТУТ. Серія «Економіка і управління», 2016. Вип. 36 
 
   
І. Балабанова притримується думки, що це сукупність матеріальних, інтелектуа-
льних, інформаційних та інші ресурсів, що є невід’ємними та необхідні при здійс-
ненні інноваційної діяльності. [2]. 
Згідно з думкою Р. А. Фатхутдінова «інноваційний потенціал» це рівень підго-
товки підприємства до виконання завдань, які забезпечать досягнення поставленої 
інноваційної мети. Теоретик бачить розвиток організації як реакцію на зміну на-
вколишнього середовища і наголошує на її стратегічний характер [13]. 
Є багато трактувань даного терміну, але найбільш вичерпним, на нашу думку є 
визначення потенціалу авторами І. Балабановою та В. В. Холодом, яка розглядає 
потенціал, як набір певних доповнюючих одна одну якостей. 
У міжнародній практиці управління інноваційний потенціал оцінюється показ-
ником «ТАТ». Даний термін започаткований японцями і походить від американсь-
кого словосполучення turn – time around (встигай повертатися). Показник має коло-
сальне практичне значення. Він показує період моменту усвідомлення потреби чи 
попиту на новий продукт до моменту його відвантаження на ринки в значних кіль-
костях [15]. 
Діагностика інноваційного потенціалу підприємства – це періодична оцінка ста-
ну підприємства за допомогою різноманітних систем методів і методик проведення 
досліджень для визначення цілей запровадження інновацій, напрямів розвитку і 
способів досягнення поставлених завдань, виявлення можливих проблем, які мо-
жуть виникнути в етапах розробки і застосування інновацій. 
Для здійснення ефективної інноваційної діяльності необхідна оцінка рівня інно-
ваційного потенціалу підприємства за певний період і оцінка його динаміки в цілях 
подальшого розвитку. 
Головною метою діагностики інноваційного потенціалу є можливість вибрати і 
реалізувати напрямок руху діяльності підприємства, що дозволить закріпити та 
покращити його становище на ринку. Оцінка рівня інноваційного потенціалу підп-
риємства дозволить: 
– провести аналіз і спрогнозувати тенденції розвитку підприємства, виявити йо-
го сильні та слабкі сторони; 
– підготувати рекомендації щодо формування інноваційної стратегії підприємс-
тва і механізмів її реалізації; 
– об’єктивно оцінити можливість і готовність підприємства до інноваційної дія-
льності. 
Одним із методів оцінки інноваційного потенціалу підприємства є SWOT-аналіз. 
Даний метод допомагає порівняти наявні можливості підприємства з перспектив-
ними, та спів ставити наявні сильні і слабкі сторони підприємства, це дає змогу 
оцінити фронт робіт, оцінити доступний ресурс і допомагає чітко визначитися із 
стратегією на майбутнє [14]. 
Деякі автори виділяють ще два можливих напрями оцінки інноваційного потен-
ціалу підприємства – детальний та діагностичний . 
Детальний підхід застосовується в основному на стадії обґрунтування іннова-
ційного проекту. Результатом застосування детального підходу є визначення готов-
ності та здатності підприємства до реалізації інновації. Структура оцінювання за 
даним методом передбачає: 
– визначення фактичного стану інноваційного потенціалу;  
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– формування своєрідного дерева цілей, у якому описати модель стану внутріш-
нього середовища підприємства, визначити вимоги до усіх компонентів, які безпо-
середньо впливають на процес досягнення тої чи іншої інноваційної цілі; 
– складання переліку робіт направлених на налагодження усіх компонентів 
інноваційного потенціалу. 
Діагностичний підхід застосовується для інтегральної оцінки поточного стану 
підприємства відносно всіх або групи вже реалізованих інноваційних проектів [16]. 
Слід звернути увагу на підхід Митякової О. І. щодо методів оцінки інноваційно-
го потенціалу промислового підприємства. Автор пропонує такі складові іннова-
ційного потенціалу: виробничо-технологічну, науково– технічну, фінансово-
економічну, кадрову та організаційно– управлінську. Після того як визначені всі 
показники за кожною складовою інноваційного потенціалу підприємства, визнача-
ється інноваційний потенціал кожної складової з урахуванням рейтингу кожного 
показника. Загальний інноваційний потенціал підприємства визначається сумою 
інноваційних потенціалів усіх його складових з урахуванням рейтингу кожної 
складової [17]. 
Доволі цікавим є спосіб оцінки інноваційного потенціалу підприємства запропо-
нований В. Вербою та І. Новиковою. Методика полягає у визначенні інтегрального 
показника оцінки стану інноваційного потенціалу на основі розрахунку зважених 
бальних оцінок показників по окремим складовим інноваційних каталізаторів та 
ресурсів. А для визначення вагомості показників з урахуванням рівня залученості 
підприємства до інноваційної діяльності, використовуються експертний метод «ве-
кторів переваг». У результаті формується матриця напрямків розвитку потенціалу 
підприємства [18]. 
Проводячи діагностику потенціалу більшість вчених керуються переважно ста-
тистичними показниками, що оцінюють потенціал загалом, у всьому його розмаїтті, 
без виділення саме інноваційної складової. Саме для такої більш конкретної оцінки 
деякі вчені вдаються до такої методики оцінки рівня інноваційної активності підп-
риємства у такій послідовності: 
– діагностика структурної складової інноваційного потенціалу; 
– визначення рівня використання внутрішнього потенціалу; 
– оцінити активність підприємства у області інновацій. 
Перший етап оцінки потенціалу – діагностика структурної складової інновацій-
ного потенціалу проводиться на основі експертних оцінок. 
Другий етап – це оцінка використання підприємством потенціалу за допомогою 
спеціальної шкали: 0 балів – потенціал не використовується; 1 бал – використання 
потенціалу на низькому рівні; 2 бали – використання потенціалу на середньому 
рівні; 3 бали – використання потенціалу на високому рівні. 
Останнім етапом є – оцінка активності підприємства у області інновацій за до-
помогою узагальнюючого показника, а саме коефіцієнта інноваційної активності 
підприємства, розрахунок якого проводиться за формулою: 
 
 iiактін WPP  ..      (1) 
 
де ..актінP  – рівень інноваційної активності підприємства; 
 іP  – експертна оцінка використання і-го елементу інноваційного потенціалу, бали; 
 іW  – коефіцієнт вагомості і-го елементу інноваційного потенціалу [19].  
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За даною методикою градація інноваційної активності підприємства відбуваєть-
ся за низьким, середнім та високим рівнем. Результати даного виду оцінки дають 
можливість розробити комплекс заходів щодо підвищення інноваційної активності. 
Якщо інноваційна активність підприємства знаходиться на низькому та середньому 
рівні, то основними задачами його підвищення буде: визначення й усунення дисба-
лансу між складовими інноваційного потенціалу підприємства з метою оптималь-
ного залучення інноваційних ресурсів та удосконалення організаційно-
управлінського потенціалу. Високий рівень інноваційної активності підприємства 
передбачає розвиток нових можливостей та розробку перспективних інноваційних 
проектів.  
Висновки та пропозиції. Інноваційний потенціал компанії дозволяє забезпечи-
ти конкурентоспроможність і стати лідером за рахунок випереджаючого або одноо-
собового випуску нових товарів, заснованих на сучасному освоєнні ринку і передо-
вих технологій. Вірно і зворотне твердження – втрата інноваційності та збереження 
чи збільшення в асортиментному наборі товарів традиційного випуску аксіоматич-
но означає втрату ринку і, як наслідок, стрімке погіршення фінансово-економічних 
показників. У статті розглянуто лише частина існуючих методів оцінки інновацій-
ного потенціалу підприємства, кожен з них так чи інакше має право на існування. 
Кожен має свої переваги та недоліки, а отже для мінімізації похибки, раціональним 
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ДІАГНОСТИКА ФІНАНСОВОГО СТАНУ  
ТА ПІДВИЩЕННЯ РЕНТАБЕЛЬНОСТІ ПІДПРИЄМСТВА 
 
 
У статті досліджені організаційно-методичні засади діагностики фінансо-
вого стану підприємства, узагальнені існуючі підходи до аналізу рентабельності 
підприємства, а також визначені шляхи її підвищення в сучасних умовах госпо-
дарювання. Окремо розглядаються поняття «діагностика» та «фінансовий 
стан підприємства», визначені функції діагностики фінансового стану підпри-
ємства. Розглянуті основні завдання проведення діагностики фінансового ста-
ну підприємства. Зазначені найважливіші загальноприйняті принципи прове-
дення діагностики фінансового стану суб’єкта господарювання. 
У статті описується послідовність проведення аналізу фінансового стану 
підприємства. 
Обґрунтована необхідність дослідження та розробки певних методичних 
підходів щодо організації діагностики фінансового стану підприємства з ураху-
ванням специфіки діяльності підприємства, зазначається всебічна та 
об’єктивна оцінка діяльності підприємства в сучасних умовах господарювання. 
Розглянуто особливості оцінки рентабельності підприємства та зазначені 
шляхи її підвищення. 
Результати проведених досліджень дозволили узагальнити теоретичні під-
ходи щодо проведення діагностики фінансового стану підприємства, основною 
метою якої є пошук резервів підвищення рентабельності, яка також, у свою 
чергу, виступає важливою характеристикою факторного середовища форму-
вання прибутку підприємства. 
Ключові слова: діагностика, аналіз, фінансовий стан, фінансова оцінка, рента-
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ДИАГНОСТИКА ФИНАНСОВОГО СОСТОЯНИЯ  
И ПОВЫШЕНИЕ РЕНТАБЕЛЬНОСТИ ПРЕДПРИЯТИЯ 
 
 
В статье исследованы организационно-методические основы диагностики 
финансового состояния предприятия, обобщены существующие подходы к 
анализу рентабельности предприятия, а также определены пути ее повыше-
ния в современных условиях хозяйствования. Отдельно рассматриваются по-
нятия «диагностика» и «финансовое состояние предприятия», определены 
функции диагностики финансового состояния предприятия. Рассмотрены ос-
новные задачи проведения диагностики финансового состояния предприятия. 
Указанны наиболее важные общепринятые принципы проведения диагностики 
финансового состояния субъекта хозяйствования. 
В статье описывается последовательность проведения анализа финансово-
го состояния предприятия. 
Обоснована необходимость исследования и разработки определенных мето-
дических подходов по организации диагностики финансового состояния пред-
приятия с учетом специфики деятельности предприятия, отмечается все-
сторонняя и объективная оценка деятельности предприятия в современных 
условиях хозяйствования. 
Рассмотрены особенности оценки рентабельности предприятия и указаны 
пути ее повышения. 
Результаты проведенных исследований позволили обобщить теоретические 
подходы к диагностике финансового состояния предприятия, её основной це-
лью является поиск резервов повышения рентабельности, которая также, в 
свою очередь, выступает важной характеристикой факторной среды форми-
рования прибыли предприятия. 
Ключевые слова: диагностика, анализ, финансовое состояние, финансовая 
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FINANCIAL DIAGNOSTICS  
AND IMPROVE THE PROFITABILITY OF THE ENTERPRISE 
 
In article the organizational and methodical bases of diagnostics of a financial con-
dition of the enterprise are investigated, the existing approaches to analysis of enter-
prise profitability, and also definition of a way of its increase in modern conditions of 
managing are generalized. Separately the concepts «diagnostics» and «financial condi-
tion of the enterprise» are considered, functions of diagnostics of a financial condition 
of the enterprise are defined. The main objectives of performing diagnostics of a finan-
cial condition of the enterprise are considered. The most important standard principles 
of conducting diagnostics of financial condition of the managing subject are specified. 
In article the sequence of carrying out the analysis of a financial condition of the 
enterprise is described. 
Need of a research and development of certain methodical approaches on the or-
ganization of diagnostics of the enterprise a financial condition taking into account 
specifics of enterprise activity is proved, comprehensive and objective assessment of the 
enterprise activity in modern conditions of managing is noted. 
Features of assessment of profitability of the enterprise are considered and ways of 
its increase are specified 
Results of the conducted researches allowed to generalize theoretical approaches to 
diagnostics of enterprise financial condition, its main objective is search of reserves of 
increase in profitability which also in turn, acts as the important characteristic of the 
factorial environment of formation of enterprise profit.  
Keywords: diagnosis, analysis, financial condition, financial evaluation, profitability, 
profitability 
 
Постановка проблеми. Сучасні умови господарювання характеризуються істот-
ним розширенням прав підприємства щодо фінансово-господарської діяльності, що, 
у свою чергу, обумовлює зростання ролі своєчасного і якісного аналізу фінансового 
стану підприємства, зокрема оцінки його ліквідності, платоспроможності та фінансо-
вої стійкості, пошуку шляхів підвищення і зміцнення фінансової стабільності.  
Оскільки саме прибутковість є основною метою діяльності суб’єкта господарю-
вання, важливого значення для пошуку та виявлення резервів підвищення ефектив-
ності фінансово-господарської діяльності підприємства набуває об’єктивний та 
систематичний аналіз відносних показників ефективності діяльності (зокрема, рен-
табельність) та визначення причин їх змін.  
Аналіз останніх досліджень і публікацій. Питання діагностики фінансового 
стану та підвищення рентабельності підприємства досліджували такі вчені-
економісти: Білик М. [1], Гетьман О.О. [2], Городня Т.А. [3], Загорна Т.О. [4], Чер-
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ниш С.С. [5], Павловська О.В. [6],Саприкіна Л.М. [7],Скиба Г.І. [8], Костенко Т.Д. 
[9] та ін.  
Однак на сучасному етапі питання формування ефективних механізмів діагнос-
тики фінансового стану та підвищення рентабельності підприємства відзначаються 
актуальністю і потребують наукового та систематизованого підходу до їх вивчення, 
що і визначає актуальність обраної теми. 
Метою статті є дослідження організаційно-методичних засад діагностики фі-
нансового стану підприємства, а також узагальнення існуючих підходів до аналізу 
рентабельності підприємства і визначення шляхів її підвищення за сучасних умов 
господарювання. 
Викладення основного матеріалу дослідження. Насамперед зауважимо, що в 
сучасних умовах господарювання велике значення приділяється саме комплексній 
оцінці діяльності суб’єкта господарювання, яка характеризує їхню діяльність шля-
хом вивчення сукупності показників, що відображають усі аспекти господарської 
діяльності, на підставі яких можна зробити висновки про результативність діяльно-
сті підприємства. 
Фінансовий стан підприємства – це поняття комплексне, розглядається як ре-
зультат взаємодії всіх елементів системи фінансових відносин підприємства, визна-
чається сукупністю виробничо-господарських факторів і характеризується систе-
мою показників, що відображають наявність, розміщення і використання ресурсів, і 
залежить від результатів його виробничої, комерційної та фінансово-господарської 
діяльності підприємства. В сучасній економічній літературі надають безліч визна-
чень щодо цього поняття [2; 3, с. 45; 4, с. 89; 5, с. 245]. 
Сучасні тенденції розвитку економічного та фінансового аналізу на рівні 
суб’єктів господарювання припускають підвищення ролі та значення економічного 
діагностування. 
Діагностика – це дослідницький, пошуковий, пізнавальний процес стану об’єкта, 
що здійснюється в часі й у просторі, щодо встановлення та дослідження причин 
відхилень від нормального перебігу процесів за допомогою існуючого методологі-
чного інструментарію з метою ідентифікації диспропорцій, що сприяють прояву 
проблем, слабких ланок та «вузьких місць», як поточних, так і таких, що виникати-
муть у майбутньому, а також їх усунення та формування рекомендацій для прий-
няття зважених і адекватних управлінських рішень [12, с. 34]. 
У сучасній практиці існує два основні підходи до визначення діагностики у фі-
нансово-економічних дослідженнях: з одного боку, це детальне вивчення стану 
об’єкта діагностування; з іншого – вивчення відхилень від нормального стану, їх 
тривалості та причин.  
Метою діагностики фінансового стану суб’єкта господарювання є оцінка динамі-
ки розвитку підприємства та пошук резервів підвищення рентабельності виробництва 
і зміцнення комерційного розрахунку як основи стабільної роботи підприємства і 
виконання ним зобов’язань перед бюджетом, банком та іншими установами. 
Відповідно, основними завданнями діагностики фінансового стану підприємства 
слід визначити наступні: дослідження рентабельності підприємства; визначення 
ефективності використання майна підприємства, забезпеченості його власними 
оборотними активами; оцінка динаміки ліквідності, платоспроможності та фінансо-
вої стійкості підприємства; аналіз ділової активності підприємства; визначення 
ефективності використання фінансових ресурсів. 
Основна роль діагностики фінансового стану підприємства полягає у трьох ос-
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новних функціях, які вона виконує. До них відносять: функцію оцінки (визначення 
стану функціонування об’єкта управління); діагностичну функцію (виявлення мож-
ливих змін стану об’єкта); пошукову функцію (визначення можливих заходів пок-
ращення або відновлення стану суб’єкта управління). 
Зазначимо, що проведення діагностики фінансового стану суб’єкта господарю-
вання повинно базуватися на загальноприйнятих принципах, найважливішими з 
яких є [9, c. 112]: 
 своєчасність – діагностику необхідно проводити до створення кризової ситу-
ації, появи перших ознак банкрутства, враховувати динамічність діяльності 
підприємства; 
 комплексність – окремі явища і процеси доцільно досліджувати в комплексі з 
усіма іншими взаємопов’язаними явищами, чинниками, цілями; 
 науковість – діагностика проводиться на основі науково-обґрунтованих прин-
ципів, понять, категорій, закономірностей, застосуванні методології та методів до-
слідження; 
 автентичність – процес діагностування базується на первинній, достовірній 
інформації; 
 точність – відповідність реальним фактам, цілям і вимогам, які ставляться до 
процесу діагностування; 
 об’єктивність – діагностика має здійснюватися за розробленою програмою 
дослідження, за чітко визначеними базовими параметрами з мінімальним впливом 
фактора суб’єктивізму; у процесі діагностики необхідно використовувати тільки 
реальні факти, методи та заходи, щоб знизити рівень неточних оцінок; 
 ефективність – здійснюючи діагностику підприємства, потрібно постійно 
порівнювати позитивні і негативні наслідки її проведення і витрати, які пов’язані з 
цим процесом. 
Основними напрямами діагностики фінансового стану підприємства є:  
 аналіз якості активів та пасивів, обґрунтованість відображення витрат та до-
ходів; 
 аналіз прибутковості певних видів діяльності, розподілення та використання 
прибутків. 
Порядок проведення діагностики фінансового стану суб’єкта господарювання у 
дослідженні Черниш С.С. [9] визначено наступний: 
 визначення предмету та мети діагностики; 
 вибір кількісних та якісних показників для діагностування, критеріїв їх 
оцінки; 
 формування інформаційної бази дослідження; 
 проведення техніко-економічних , аналітичних та математичних розрахунків, 
факторного аналізу; 
 виявлення стану досліджуваного процесу (об’єкта) та симптомів кризових 
явищ, загальних тенденцій фінансово-економічного розвитку об’єкта; 
 узагальнення результатів діагностування фінансового стану підприємства, 
підготовка антикризової програми; 
 розроблення прогнозу розвитку об’єкта і послідовності управлінських рішень 
для його реалізації. 
Діагностика фінансового стану підприємства передбачає систематичне й усебіч-
не дослідження його фінансово-господарської діяльності з використанням різних 
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методик аналізу, забезпечене комплексом науково-методичного інструментарію 
оцінки фінансового стану підприємства. 
Результатом діагностики фінансового стану є отримання певної кількості основ-
них, найбільш інформативних параметрів, які об’єктивно і точно відображають 
фінансовий стан підприємства. За цими результатами формуються плани його роз-
витку [7]. 
Діагностику фінансового стану, на думку Г.І. Скиби [8], доцільно виконувати за 
такими двома етапами. На першому етапі проводять загальний аналіз фінансового 
стану на основі експрес-аналізу балансу підприємства. Для цього порівнюють під-
сумки балансу на кінець та початок року. На другому етапі виконують обчислення 
базових коефіцієнтів, що характеризують фінансовий стан, їх порівнюють з норма-
тивними показниками, аналізують відхилення. Завершальним етапом діагностики 
фінансового стану підприємства є етап оцінки ефективності фінансово-
господарської діяльності підприємства і його відповідних підрозділів по запобіган-
ню можливих негативних впливів на фінансовий стан підприємства. Слід зазначи-
ти, що діагностика фінансового стану підприємства передбачає здійснення повно-
масштабного аналізу за результатами його господарської діяльності, яка, в свою 
чергу вважається ефективною, якщо підприємство [2, c. 190]: раціонально викорис-
товує реальні ресурси; своєчасно погашає зобов’язання; функціонує рентабельно. 
Отже, важливим показником при визначенні фінансового стану підприємства є 
рентабельність. 
У економічні літературі знаходимо чимало визначень рентабельності. Найбільш 
змістовними визначаємо наступні. Білик М.Д. вважає, що рентабельність характе-
ризує кінцеві результати господарської діяльності підприємства, оскільки її вели-
чина відображає співвідношення отриманого результату з наявними чи використа-
ними ресурсами [1]. Вчений вважає, що рентабельність – це відносний показник, 
тобто рівень прибутковості, що вимірюється у відсотках. Такої ж думки дотри-
мується В.С. Прохоровский, А. Н. Поддєрьогіна. Цал-Цалко Ю.С. вважає, що рен-
табельність – це якісна вартісна оцінка рівня віддачі витрат або міри використання 
наявних у підприємства виробничих ресурсів (капіталу, праці тощо) у процесі ви-
робництва основної продукції (товарів, виконання робіт, надання послуг) та її ре-
алізації [11]. Завданнями аналізу рентабельності підприємства є [10, c. 306]: оцінка 
виконання визначених параметрів (плану, прогнозу тощо); вивчення динаміки по-
казників; визначення факторів зміни їх рівня; пошук резервів зростання рентабель-
ності; розробка заходів для використання виявлених резервів. 
Слід зазначити, що показники рентабельності характеризують ефективність ро-
боти підприємства в цілому, доходність різних напрямів його діяльності, окупність 
витрат і т. д. Оскільки їх величина показує співвідношення ефекту з наявними або 
використаними ресурсами, вони більш повно, ніж прибуток, характеризують кінце-
ві результати діяльності суб’єкта господарювання. 
Отже, роль і значення рентабельності полягають у наступному: рентабельність є 
одним з основних критеріїв оцінки ефективності діяльності підприємства; рентабе-
льність є результативним, якісним показником діяльності підприємства; зростання 
рентабельності сприяє підвищенню фінансової стійкості підприємства; збільшення 
рентабельності забезпечує конкурентоспроможність підприємства в сучасних умо-
вах господарювання; рентабельність має важливе значення як для власників (акціо-
нерів і засновників), оскільки при її збільшенні зростає інтерес до даного підприєм-
ства, росте ціна акції, так і для кредиторів і позичальників грошових коштів, адже 
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рівень рентабельності цікавить їх саме з погляду реальності отримання відсотків за 
зобов’язаннями, зниження ризику неповернення позикових засобів, платоспромож-
ності підприємства. Показники рентабельності також є важливими характеристи-
ками факторного середовища формування прибутку підприємства, а отже, їх відно-
сять до обов’язкових елементів аналізу та оцінки фінансового стану підприємства. 
У сучасній практиці аналізу виокремлюють такі основні групи показників рен-
табельності: рентабельність підприємства, рентабельність продукції, рентабель-
ність активів (капіталу) підприємства. 
Для підвищення рентабельності підприємства потрібно збільшувати прибуток і 
цього можна досягти наступними методами: нарощувати обсяги виробництва та 
реалізації товарів, робіт, послуг; зменшувати витрати на виробництво (реалізацію) 
продукції, тобто знижувати її собівартість; з максимальною віддачею використову-
вати потенціал, що є в розпорядженні підприємства, в тому числі і фінансові ресур-
си; вміти найдоцільніше розміщувати (вкладати) одержаний раніше прибуток з 
точки зору досягнення оптимального ефекту [6]. 
Зокрема, рентабельність продукції у базовому періоді, необхідно коригувати вра-
ховуючи умови ціноутворення планового періоду. Слід визначити не використані 
підприємством у базовому періоді резерви зростання прибутку за рахунок: ліквідації 
непродуктивних і понаднормативних витрат, що відносяться на собівартість продук-
ції; ліквідації фактів поставки готової продукції покупцям з відхиленнями від визна-
чених технічних і якісних параметрів, які ведуть до зниження оптових цін на ці виро-
би, а отже, прибутку від реалізації; структурних зрушень в асортименті виробленої 
та реалізованої продукції у бік випуску рентабельнішої продукції. 
Отже, аналіз рентабельності підприємства проводять на другому етапі діагнос-
тики фінансового стану за різними методиками його аналізу з урахуванням особли-
востей діяльності аналізованого підприємства. 
На завершальному етапі діагностики фінансового стану у рамках оцінки ефекти-
вності діяльності підприємства щодо запобігання можливих негативних впливів на 
фінансовий стан підприємства слід визначити напрями підвищення рентабельності. 
Саме такий підхід до організації діагностики фінансового стану підприємства 
забезпечить всебічний розгляд і об’єктивну оцінку діяльності підприємства за су-
часних умов господарювання. 
Висновки та пропозиції. На сьогодні існує велика кількість методів діагности-
ки фінансового стану підприємства, що надають можливість розробити напрями 
підвищення його рентабельності та спрогнозувати виникнення загрози банкрутства 
на самих ранніх стадіях і розробити всі можливості заходи для її нейтралізації. Ос-
новним завданням діагностики є виявлення фінансово-господарських проблем дія-
льності, пошук резервів покращення економічного стану підприємства, розробка та 
впровадження механізму вирішення вивлених проблем шляхом систематизації іс-
нуючих підходів та методів до проведення оцінки фінансового стану підприємства, 
встановлення суб’єкта, об’єкта та інструментів даного механізму, а також внутріш-
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МЕТОДИЧНІ ПІДХОДИ ЩОДО ДІАГНОСТИКИ  
ФІНАНСОВОГО СТАНУ ПІДПРИЄМСТВА 
 
У статті доведено, для досягнення успішності господарської діяльності 
підприємства необхідно, в першу чергу, проводити діагностику його фінансово-
го стану. Адже, кожне підприємство має на меті збільшувати свій прибуток 
при мінімізації витрат. Своєчасність та систематичність оцінки фінансового 
стану підприємства дозволяє передбачити на ньому низку проблем. У сфері 
залізничного транспорту на сьогодні є ряд невирішених проблем, що зумовлює 
потребу і вагомість систематичної оцінки фінансового стану підприємства. 
Об’єктивна та належна оцінка фінансового стану можлива при комплексній 
системі показників, які розвернуто характеризують господарське становище 
підприємства. Отже, об’єктивно побудований алгоритм діагностики фінансо-
вого стану підприємства та його своєчасне проведення спрямовується на вияв-
лення першопричин виникнення негативних тенденцій до моменту їх настан-
ня та завбачує необхідне реагування на них. 
Ключові слова: діагностика, фінансовий стан, платоспроможність, аналіз 
фінансів, фінансові показники, алгоритм діагностики фінансового стану. 
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МЕТОДИЧЕСКИЕ ПОДХОДЫ ПО ДИАГНОСТИКЕ ФИНАНСОВОГО 
СОСТОЯНИЯ ПРЕДПРИЯТИЯ 
 
В статье доказано, что для обеспечения успешности хозяйственной дея-
тельности предприятия необходимо, в первую очередь, проводить диагностику 
его финансового состояния. 
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Ведь целью каждого предприятия есть увеличение прибыли и минимизиро-
вание затрат. Своевременность и систематичность оценки финансового со-
стояния предприятия позволяет предусмотреть ряд проблем.  
В сфере железнодорожного транспорта на сегодня есть ряд нерешенных 
проблем, что приводит к необходимости и значимости систематической 
оценки финансового состояния предприятия. Объективная оценка финансового 
состояния возможна при комплексной системе показателей, развернуто ха-
рактеризующих хозяйственное положение предприятия. Объективно постро-
енный алгоритм диагностики финансового состояния предприятия и его свое-
временное проведение направляется на выявление первопричины возникновения 
негативных тенденций до момента их наступления и предсказывает необхо-
димое реагирование на них. 
Ключевые слова: диагностика, финансовое состояние, платежеспособность, 
анализ финансов, финансовые показатели, алгоритм диагностики финансового 
состояния. 
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METHODOLOGICAL APPROACH TO DIAGNOSTICS OF FINANCIAL 
STANDING OF AN ENTERPRISE 
 
The article proves that the success of enterprise’s business activity depends primari-
ly on the diagnostics of its financial standing. After all, every company aims to increase 
their profits while minimizing costs. Timely and systematic assessment of financial 
standing of the company allows to forecast a number of problems. In the rail sector 
today there are a number of unresolved issues, which leads to the need and importance 
of systematic assessment of the financial standing of the company. An objective as-
sessment of financial standing is possible taking into account a complex system of indi-
cators that characterize economic situation of the enterprise. Objectively built diagnos-
tics algorithm concerning financial position of the company and its timely realization 
are aimed at identifying the sources as to occurrence of negative trends befor their 
beginning and predicts their necessary response. 
Keywords: diagnostics, financial standing, liquidity, financial analysis, financial indi-
cators, forecasting, diagnostics algorithm of financial position. 
 
Постановка проблеми. Підприємство вважається головною ланкою економіки, 
адже, воно в змозі задовольнити найрізноманітніші потреби споживачів. Кожне 
підприємство самостійно здійснює свою діяльність, контролює та управляє отри-
маним прибутком. Саме підприємство займається виробництвом продукції та 
наданням послуг належного асортименту та відповідної якості.  
Завдання господарської діяльності підприємства вимагає вирішення таких задач 
як: систематичне підвищення продуктивності виробництва товарів чи виконання 
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послуг, оперативне впровадження науково-технічного прогресу на фірмі, надання 
робочих місць та постійне підвищення кваліфікаційного рівня працівників. Вико-
нання всіх цих задач дасть змогу збільшити дохід. Адже, метою кожного ко-
мерційного підприємства є максимальний рівень прибутку за мінімальних витрат. 
Отже, для отримання цього ефекту та для успішного функціонування, кожне но-
востворене або функціонуюче вже декілька років на ринку підприємство потребує 
аналізу факторів, які впливають на динаміку та рівень його фінансових результатів. 
Багато факторів, як зовнішніх, так і внутрішніх, впливають на безпеку еко-
номічного потенціалу фірми, а також, на розвиток та покращення її конкурентос-
проможності. Фінансова складова економічної безпеки полягає в досягненні до-
цільного використання ресурсів. В умовах економічної нестабільності країни, різко 
зростає значення діагностики фінансового стану підприємства. Оскільки, незмога 
більшості підприємств під час кризового становища втриматися на ринку та немо-
жливість профінансувати свою діяльність призводить до банкрутства.  
Своєчасна оцінка та систематичний аналіз фінансового стану підприємства доз-
волить нам передбачити низку проблем на підприємстві. Виявити та усунути 
недоліки роботи підприємства, ефективно користуватися фінансовими ресурсами, 
зайнятися пошуком резервів для покращення фінансового стану та його платос-
проможності, розробити прогноз майбутніх фінансових результатів виходячи із 
наявності власних та позикових джерел, а також, опрацювати методику спрямовану 
на покращення фінансового стану підприємства.  
Якщо розглядати галузь залізничного транспорту, то на сьогодні є цілий ряд не-
вирішених проблем на залізницях України, таких як прогнозування кризових явищ 
та фінансової діагностики, визначення методів та критеріїв оцінки для ефективного 
функціонування та забезпечення фінансової стійкості. Саме це обумовлює потребу 
і практичну вагомість систематичної оцінки фінансового стану підприємства. 
Аналіз останніх досліджень і публікацій. Активно займатися проблемою 
діагностики фінансово-економічного стану підприємства почали в 70-80-х роках 
ХХ ст. Питанням фінансової діагностики підприємства надають увагу чимало віт-
чизняних та зарубіжних науковців, серед яких: О. О. Бакунов та О. В. Сергєєва [1], 
О.О.Терещенко [2], Т. О. Загорна [3], Е. Альтман [4], Г. В. Давидова та 
А.Ю.Беліков [5], В. Я. Нусінов та Т. В. Семеняка [6], Г. І. Скиба [7], Л. М. Сапри-
кіна та К. І. Шипіл [8], Т. А. Городня та І. В. Явтуховська [9], О. В. Мороз та 
О.А.Сметанюк [10], А. О. Азарова та О. В. Рузакова [11] тощо. Деякі теоретичні 
дослідження у сфері діагностики фінансового стану на підприємствах залізничного 
транспорту відображаються у роботах таких вчених як: О.Ю.Юдін [12], В. О. 
Зубенко [13], Т. О. Муренко [14], М. О. Єрьоміна та О.В.Поколодна [15], Л. В. 
Шкуліпа [16]. Водночас, розмаїття аналізу наукових праць засвідчує про те, що в 
цих дослідженнях існує ряд невирішених питань, стосовно використання єдиного 
підходу до етапів проведення оцінки фінансового стану підприємства.  
Формулювання цілей статті. Метою статті є дослідження та удосконалення 
наукових підходів щодо проведення системи діагностики фінансового стану 
підприємства.  
Виклад основного матеріалу дослідження. Діагностика фінансового стану пе-
редбачає постійну й розширену оцінку його господарської діяльності, що призво-
дить до використання різних методів і прийомів аналізу. Оскільки фінансовий стан 
вважається найголовнішою частиною економічної діяльності фірми у зовнішньому 
середовищі, то він формулює конкурентоспроможність підприємства, характеризує 
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економічні вигоди самого підприємства та його партнерів, а також, потенціал діло-
вої співпраці. Фінансовий стан підприємства з’ясовується під час здійснення виро-
бничо-господарської діяльності. Об’єктивно оцінити фінансовий стан можливо за 
допомогою комплексної системи показників, яка досконально та розвернуто окрес-
лить господарський стан підприємства. Оцінюючи фінансовий стан підприємства 
ми повинні одержати відповідь про його надійність та прийняти рішення щодо еко-
номічної доцільності підприємства. Необхідно систематично та детально 
здійснювати аналіз фінансів підприємства. Від проведеного аналізу залежить еко-
номічна перспектива підприємства. Існує велика кількість показників та критеріїв, 
які призначені для глибокої оцінки фінансового стану підприємства. Підприємство 
само обирає комплекс оптимальних показників та напрямів аналізу фінансового 
стану, залежно від завдання аналізу. Слід ураховувати про тісний взаємозв’язок 
фінансових показників. Тому повна оцінка реального стану підприємства можлива 
лише при використані певного комплексу показників. Як свідчать дослідження 
С. В. Приймак, фінансова діагностика включає процес виявлення якості фінансово-
го стану та ідентифікує чинники підприємства, які діють на покращення або погір-
шення економічних параметрів суб’єкта господарювання [17]. 
С. П. Ніколаєва, вважає, що фінансовий стан підприємства необхідно розглядати 
як із короткострокової, так і довгострокової позицій, так як оцінка його критеріїв 
найрізноманітніша. Об’єктивний аналіз фінансового стану дає змогу своєчасно 
оцінити рівень забезпеченості виробничої, комерційної та інших видів діяльності 
підприємства фінансовими ресурсами, задіяти важелі їх доцільного та ефективного 
розміщення і використання. Отже, до основних завдань аналізу фінансового стану 
належить: дослідження рентабельності та фінансової стійкості підприємства; дослі-
дження використання майна (капіталу) підприємства, забезпечення підприємства 
власними оборотними коштами; об’єктивна оцінка динаміки та стану ліквідності, 
платоспроможності та фінансової стабільності підприємства; оцінка становища  
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суб’єкта господарювання на фінансовому ринку та кількісна оцінка його конкурен-
тоспроможності; визначення ефективності використання фінансових ресурсів [18]. 
З метою підвищення ефективності та продуктивності фінансової діагностики 
О.Л.Сметанюк схематично (рис. 1) розробила систему діагностики фінансового 
стану та її характеристики на підприємстві.  
Інформація із зовнішнього та внутрішнього середовища об’єкта дослідження та 
інформація минулих періодів є вихідною інформацією для даної системи діагнос-
тики. Від вихідної інформації вимагається своєчасність, повнота, вірогідність, ха-
рактерність, цінність та доступність. В результаті даної системи формується 
аналітична база для прийняття управлінських рішень. Бачимо, що система управ-
ління значно впливає на об’єкт управління, який є джерелом інформації із 
внутрішнього середовища, яка є входом до системи діагностики. Зі схеми видно, 
що відбувається постійна циклічність елементів діагностики фінансового стану, яка 
призводить до безперервного взаємозв’язку [19].  
О. В. Батрак на базі попередніх досліджень розробила методичний підхід щодо 
обґрунтування діагностики фінансового стану, який включає сім етапів. 
На першому етапі, формується мета та визначаються цільові показники. До основних 
груп показників при проведенні діагностики фінансового стану відносяться: показ-
ники ліквідності, показники рентабельності, показники ділової активності та показ-
ники платоспроможності.  
На другому етапі, збирають дані та підготавлюють інформацію для діагностики. Для 
цього використовують оперативні дані та дані форм звітності. У разі, якщо раніше 
аналіз не проводився і дані відсутні, то необхідно розробити нові форми та бланки 
звітності. 
На третьому етапі, здійснюється оцінка та первинний аналіз одичних показників. При 
цій оцінці діаностики можливо визначити якими є значення параметрів, прийнят-
ними, нормальними чи кризовими з урахуванням поточного стану підприємства.  
Четвертий етап займається розрахунком інтегральних та групових показників фінансово-
го стану підприємства.  
На п’ятому етапі проводиться інтерпретація даних та рекомендацій щодо 
поліпшення становища фінансової діяльності підприємства. Доцільно проводити 
висновки про одержанні результати щодо стану показників, оцінити динаміку до-
сліджуваних процесів та управлінських рішень. Також, необхідно виправляти по-
милки, які допущення у стратегіях для подальшого фінансового розвитку 
підприємства. 
На шостому етапі прогнозуються цільові показники у короткостроковій пер-
спективі для виявлення тенденцій за обставинами, які склалися. Прогнозування 
включає побудову моделей як одновимірних, так і багатовимірних.  
І на останньому, сьомому, етапі складається звіт за результатами фінансової 
діагностики. Звіт може бути для внутрішнього використання та для зовнішнього. 
Внутрішній звіт включає процес управління фінансовим розвитком, тому він пови-
нен бути більш детальним та розгорнутим для аналізу фінансових результатів. 
Зовнішній звіт повинен бути стислим, тому що він використовується стейкхолде-
рами (зацікавленими сторонами) [20].  
Для поглибленого аналізу фінансового стану підприємства Н. Ю. Захарова 
виділяє: експрес–аналіз та комплексний аналіз. Експрес-аналіз дозволяє приймати 
обґрунтовані управлінські рішення та надає об’єктивну оцінку у досліджуваному 
напряму, не зважаючи на обмежену кількість розрахунків. Відмінною рисою між 
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експрес-аналізом і комплексним аналізом фінансового стану підприємства є 
ступінь деталізації аналітичних розрахунків. Комплексний аналіз дозволяє глибоко 
оцінити фінансовий стан підприємства, завдяки одночасному та узгодженому вив-
ченню сукупності різних параметрів, які всебічно охарактеризують фінансово-
господарську діяльність підприємства [21]. 
Головне завдання в проведенні оцінки фінансового стану є чітке усвідомлення 
мети його здійснення. Найчастіше внутрішнє управління підприємства здійснює 
оцінку фінансового стану з метою впровадження деяких заходів для зміцнення та 
виявлення основних напрямів подальшого розвитку підприємства. З іншого боку 
завданням раннього попередження та реагування в процесі здійснення фінансово-
господарської діяльності є діагностика банкрутства підприємства, яка дозволяє 
вчасно перешкодити небажаним наслідкам. 
Зовнішня оцінка фінансового стану підприємства загалом проводитися партне-
рами, акціонерами, кредиторами, інвесторами, податковими органами. Оскільки в 
сучасних умовах зростає необхідність підприємств у позиковому капіталі, то вона 
зводиться до оцінки кредитоспроможності. 
В. І. Фучеджи, у свою чергу розділяє діагностику на експрес-діагностику (тер-
мометр) та проблемну діагностику. Експрес-діагностика формально оцінює фінан-
совий стан підприємства на основі регулярного обчислення належних коефіцієнтів і 
даних балансу. Цілями цієї методики є виявлення тенденцій зміни фінансового ста-
ну та проведення аналізу фінансового стану. Проблемна діагностика узагальнює 
поточний стан підприємства та виявляє причини його погіршення з очікуваними 
тенденціями розвитку. Також, він розглядає алгоритм етапів проведення діагности-
ки фінансового стану підприємства.  
Першим етапом є аналіз даних бухгалтерської звітності. На другому етапі ро-
зробляється і затверджується система оціночних показників для моніторингу. 
Третім етапом є дослідження факторів внутрішньої та зовнішньої фінансово-
господарської діяльності підприємства. На цьому етапі надається потрібний діагноз 
стосовно необхідності або регулярного проведення діагностики фінансового стану 
підприємства, або необхідності у проведенні глибокої всебічної діагностики. Всі 
три етапи дають змогу виявити і розпізнати симптоми настання фінансової кризи та 




















Рис. 2. Система діагностики фінансового стану 
підприємства за О. Л. Сметанюк 
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які викликали відхилення фактичних результатів від запланованих значень, зай-
мається четвертий етап. На п’ятому етапі виявляється ступінь порушення у фінан-
совому стані підприємства. Та на статочному шостому етапі, формується комплекс 
подальших дій для упорядкування фінансової діяльності підприємства. 
Цей алгоритм має багато складових елементів та базується з урахуванням 
ланцюга причинно-наслідкових зв’язків між границями внутрішнього середовища 
та кінцевого результату діяльності підприємства в цілому [22]. 
У своїй статті, О.В. Бедзай, К.В. Верещагіна та К.В. Юрченко, схематично 
(рис. 2) висвітлили основні етапи оцінки фінансового стану підприємства.  
Бачимо, що основними етапами процесу оцінки фінансового стану є: 
По-перше, визначення поняття фінансового стану підприємства. Адже, голов-
ним завданням аналізу фінансового стану є побудова розумного послідовного 
набору даних та вибір тих показників, які можна було б ефективно використовува-
ти у відповідних підходах та методах аналізу. 
По-друге, визначається взаємозв’язок між основними фінансово-економічними 
аспектами діяльності підприємства.  
Третій етап, визначає основні інструменти методики оцінки фінансового стану 
підприємства. Тобто, здійснення горизонтального або вертикального аналізу, а та-
кож аналізу трендів та прогнозується значення показників. 
Наступним етапом є формування системи фінансових показників. 
І на останньому п’ятому етапі, формується узагальнення результатів. 
Побудова всіх етапів дозволить аналітику розгорнути результати аналізу та 
визначити взаємопов’язані оцінки значущих сторін фінансово-економічної діяль-
ності підприємства [23].  
Для більш сучасного, ефективного та спрощеного проведення діагностики 
фінансового стану підприємства пропонуємо такий алгоритм: 
1. Знаходимо джерело проблеми. На цьому етапі виявляємо, в якій саме області 
підприємства виник недолік. Концентрація на потрібному нам сегменті дасть мож-
ливість звернути більшу увагу на проблемне місце в діяльності підприємства.  
2. Проводимо аналіз підприємства (документів, бланків, балансу підприємства 
та необхідних звітів, зокрема, звіту про фінансові результати тощо) саме в тій об-
ласті, де виникла проблема. Для проведення фінансової діагностики підприємства, 
залежно від місця локації проблеми, застосовуємо низку показників, а саме: оцінка 
майнового стану підприємства, оцінка ліквідності та платоспроможності, показни-
ки прибутковості, фінансової стійкості та стабільності підприємства, рентабель-
ності підприємства, показники ділової активності та акціонерного капіталу. 
3. Виявляємо саму проблему. Після проведення на попередньому етапі аналізу 
фінансового стану підприємства, виявляємо його недоліки для подальшого їх усу-
нення. Визначаємо вплив, інтенсивність та характер загрозливих факторів на гос-
подарську діяльність підприємства. 
4. Проводимо необхідні заходи щодо усунення недоліків та повторного їх 
настання. В залежності від виявлених недоліків на цьому етапі необхідно розроби-
ти систему економічних і фінансових показників для стабільного та належного 
функціонування підприємства.  
5. Етап прогнозування. Він дозволяє на базі даних про фінансовий стан та кон-
курентоспроможність підприємства скласти прогноз щодо його майбутнього 
функціонування та подальшого розвитку.  
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6. На останньому етапі складаємо звіт, в який заносимо проведені розрахунки та 
результати щодо фінансового стану підприємства. 
Упровадження запропонованого алгоритму дасть змогу підприємству швидко 
провести аналіз фінансового стану та виявити його недоліки, ідентифікувати про-
гнозні показники ефективної діяльності підприємства і розробити конкретні 
своєчасні рекомендації та пропозиції з поліпшення його фінансового стану. 
Таким чином, на основі дослідження науковців та вчених доходимо висновку, 
що об’єктивно побудований алгоритм діагностики фінансового стану підприємства 
та його своєчасне проведення спрямовується на виявлення першопричин виник-
нення негативних тенденцій до моменту їх настання та завбачує необхідне реагу-
вання на них. 
Висновки та пропозиції. Розроблені раніше етапи проведення оцінки фінансо-
вого стану підприємства, навіть за умови повного використання певних елементів, 
недоречні для цілісної оцінки фінансового стану підприємства, особливо в су-
часних умовах. Ряд науковців вагомо розширюють зміст та сферу діагностики 
фінансового стану, зауважуючи на недостатність визначення проблемних ситуацій 
та підкреслюючи необхідність розробляти конкретні рекомендації. Цінність реко-
мендацій повинна полягати не лише в оцінці минулої діяльності підприємства, а й у 
перешкоді повторення виявлених проблем у майбутньому. Адже, фінансовий стан 
підприємства є складною та інтегрованою характеристикою з чималою кількістю 
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УПРАВЛІННЯ ПРИБУТКОМ ПІДПРИЄМСТВА 
 
 
У сучасних умовах відбуваються зміни, що впливають на підходи до управ-
ління підприємством. Ці зміни відображають нову роль прибутку для діяльно-
сті підприємства. Для ефективного управління підприємством у цілому й та-
ким важливим показником, як прибуток, зокрема необхідне вдосконалення іс-
нуючих інструментів управління, а також розробка нових, що відповідають 
сучасним економічним умовам діяльності українських підприємств. 
В останній час значення прибутку і процесу управління ним значно зросло, 
так як швидкоплинні процеси в економіці вимагають від підприємств розшире-
ного відтворення, оновлення процесу виробництва, прийняття обґрунтованих 
управлінських рішень. Можливість досягнення підприємством необхідного рів-
ня рентабельності залежить від багатьох внутрішніх та зовнішніх чинників. 
Одним з головних внутрішніх чинників виступає якість управління прибутком. 
Ефективне управління прибутком базується на всебічному аналізі його динамі-
ки, структури, джерел надходження та напрямів розподілу. Дослідження тен-
денцій змін та факторів впливу, і прийняття на їх базі оперативних дієвих 
рішень, дає змогу для підвищення прибутковості підприємства. 
Статтю присвячено розробці теоретичних і практичних рекомендацій що-
до розвитку системи управління прибутком в процесі господарської діяльності 
підприємств. Визначено економічну сутність прибутку в умовах розвитку рин-
кових відносин. Обґрунтовано необхідність управління операційним прибутком 
на підприємствах. Досліджено передумови розробки системи управління опера-
ційним прибутком.  
Ключові слова: управління, операційний прибуток, фінансовий результат, підп-
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УПРАВЛЕНИЕ ПРИБЫЛЬЮ ПРЕДПРИЯТИЯ 
 
В современных условиях происходят изменения, влияющие на подходы к 
управлению предприятием. Эти изменения отражают новую роль прибыли для 
деятельности предприятия. Для эффективного управления предприятием в 
целом и таким важным показателем, как прибыль, в частности необходимо 
совершенствование существующих инструментов управления, а также разра-
ботка новых, отвечающих современным экономическим условиям деятельнос-
ти украинских предприятий. 
В последнее время значение прибыли и процесса управления им значительно 
возросло, так как мимолетные процессы в экономике требуют от предприя-
тий расширенного воспроизводства, обновление процесса производства, при-
нятия обоснованных управленческих решений. Возможность достижения 
предприятием необходимого уровня рентабельности зависит от многих внут-
ренних и внешних факторов. Одним из главных факторов выступает качество 
управления прибылью. Эффективное управление прибылью базируется на всес-
тороннем анализе его динамики, структуры, источников поступления и на-
правлений распределения. Исследование тенденций изменений и факторов вли-
яния и принятия на их базе оперативных действенных решений, позволяет для 
повышения прибыльности предприятия. 
Статья посвящена разработке теоретических и практических рекомен-
даций по развитию системы управления прибылью в процессе хозяйственной 
деятельности предприятий. Определена экономическая сущность прибыли в 
условиях развития рыночных отношений. Обоснована необходимость управле-
ния операционной прибылью на предприятиях. Исследованы предпосылки ра-
зработки системы управления операционной прибылью. 
Ключевые слова: управление, операционная прибыль, финансовый результат, 
предприятие, доходы, расходы. 
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MANAGEMENT OF THE ENTERPRISE PROFIT 
 
In modern terms there are changes that influence on going near a management an 
enterprise. These changes represent the new role of income for activity of enterprise. 
For an effective management an enterprise on the whole and by such important index, 
as an income, in particular necessary perfection of existent instruments of 
management, and also development of new, that answer the modern economic terms of 
activity of the Ukrainian enterprises. 
In the last time of value of income and management process considerably grew 
them, so as fleeting processes in an economy require from enterprises the extended 
recreation, updating of process of production, acceptance of reasonable administrative 
decisions. Possibility of achievement of necessary level of profitability an enterprise 
depends on many internal and external factors. One of main internal factors quality of 
management an income comes forward. An effective management an income is based 
on the all-round analysis of his dynamics, structure, sources of receipt and directions 
of distribution. Research of tendencies of changes and factors of influence, and 
acceptance, on their base of operative effective decisions gives an opportunity for the 
increase of profitability of enterprise.  
The article is sanctified to development of theoretical and practical 
recommendations in relation to development of control system by an income in the 
process of economic activity of enterprises. Economic essence of income is certain in 
the conditions of development of market relations. The necessity of management an 
operating profit is reasonable on enterprises. Pre-conditions of development of control 
system by an operating profit are investigational. 
Keywords: management, operating profit, financial result, enterprise, profits, charges 
 
Постановка проблеми. В умовах ринкової економіки діяльність підприємства 
залежить від великої кількості факторів. Зокрема, зростаючі вимоги споживачів до 
якості товарів і послуг, економічна нестабільність, інфляція надають ринку не-
визначений та мінливий характер. У таких умовах від керівництва підприємств 
вимагається вміння своєчасно реагувати на зміну ринкової ситуації, приймати оп-
тимальні з точки зору витрат та ефективності управлінські рішення, у тому числі у 
сфері управління прибутком.  
Категорія «прибуток» давно увійшла в понятійний апарат економічної науки і 
досліджується в значній кількості наукових праць вітчизняних та зарубіжних авто-
рів. Прибуток характеризує кінцевий фінансовий результат і дозволяє оцінити ефе-
ктивність роботи підприємства. Отже, питання управління прибутком та визначен-
ня факторів, що впливають на нього, є пріоритетними в діяльності підприємства. 
Між тим, отримання позитивного фінансового результату можливо тільки при роз-
гляді прибутку як об’єкта управління при системному підході. При цьому основний 
акцент повинен бути зроблений на організації ефективної системи управління опе-
раційним прибутком, так як саме він формує вагому частку в кінцевому фінансово-
му результаті діяльності підприємства. У зв’язку з цим питання створення ефекти-
вної системи управління операційним прибутком набувають все більшого значення, 
чим і обумовлена актуальність обраного напряму дослідження. 
Аналіз останніх досліджень і публікацій. Теоретичні та методологічні основи 
прибутку підприємства представлені у роботах таких західних економістів, як 
А.Сміт, Д. Рікардо, К. Маркс, Ж.-Б. Сей, Д. Б. Кларк, Д. Мілль, А. Маршалл, 
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Ф.Енгельс, В. Шумпетер, Ф. Найт та ін. Дослідження зарубіжних вчених проводи-
лися стосовно відносно стабільних умов функціонування економік розвинених 
країн, в даний час їх досвід використовувати на вітчизняних підприємствах немож-
ливо без його коригування. 
Вітчизняні розробки в області прибутку носять переважно універсальний харак-
тер. Теоретичні та практичні питання управління прибутком досліджені в роботах 
С.М. Баранцева, В. А. Бланка, Н. О. Гура, А. М. Поддєрьогін, Л. Г. Олейнікова, 
Є. Ю. Ткаченко, В. В. Худа та ін. [1, 2, 4, 6–9]. Проблема управління операційним 
прибутком на основі системного підходу на підприємствах мало висвітлена, що 
потребує подальших наукових досліджень. 
Метою статті є дослідження системи управління прибутком підприємства при 
системному підході. 
Виклад основного матеріалу дослідження. Правильне розуміння економічної 
сутності прибутку є основою для поліпшення механізму практичного використання 
цієї категорії в сучасних умовах. У мірі розвитку економічної думки поняття «при-
буток» постійно уточнювалося багатьма вченими. Кожен із них розглядав прибуток 
з різних позицій і цінностей в конкретний історичний період. В таблиці 1 представ-
лений огляд трактувань категорії «прибуток», сформульованих вітчизняними і за-
рубіжними вченими – економістами. 
Незважаючи на те, що кожен автор по-своєму трактує категорію «прибуток», 
більшість з них єдині у своїх визначеннях та розглядають прибуток як результат 
господарської діяльності підприємства. Між тим, таке визначення не характеризує 
повною мірою ефективність управління економічною діяльністю підприємства та 
не відображає сутності прибутку. Звідси, пропонується визначитись з функціями 
прибутку, що дозволить розкрити сутність даної категорії. У більшості праць виок-
ремлюють розподільчу, мотивуючу та оціночну функції прибутку [4]. Суть розпо-
дільчої функції полягає в тому, що саме прибуток служить джерелом взаємоузго-
дження інтересів суспільства, підприємства та окремих працівників. Стимулююча 
функція полягає в матеріальній мотивації персоналу на підвищення техніко-
економічних показників роботи, зацікавленості його отримати більший прибуток, 
змушуючи підприємство знаходити резерви поліпшення використання всіх ресур-
сів. Оціночна функція прибутку полягає в тому, що саме прибуток є підсумковим 
результатом, оцінює успіх або не успіх діяльності підприємства. Вважаємо, що 
варто виділити ще відтворювальну функцію прибутку, яка підкреслює його роль у 
розвитку підприємства, а саме той аспект, що прибуток є основним джерелом фі-
нансування розширеного відтворення.  
Таким чином, дослідження різних точок зору вітчизняних і зарубіжних учених-
економістів щодо походження, сутності та функцій прибутку, дозволяє уточнити 
його визначення. Надалі пропонується під прибутком розуміти форму чистого до-
ходу, що утворюється в результаті господарської діяльності підприємства та є різ-
ницею між сукупним доходом і сукупними витратами в процесі здійснення цієї 
діяльності. Вважаємо, що запропоноване трактування прибутку є обов’язковим для 
розуміння його сутності і подальшого управління ним у ринкових умовах. 
Ефективний механізм управління прибутком дозволяє в повному обсязі реалізо-
вувати цілі і задачі, що стоять перед ним, сприяє результативному здійсненню 
функцій цього управління. Необхідність управління прибутком підприємства є оче-
видною з огляду на його значення та роль для розвитку підприємства. В сучасних 
умовах одним з найбільш ефективних методів проведення економічних досліджень 
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в науці управління є системний підхід, який розглядає об’єкт вивчення як частину 
цілого, частину системи [11]. Системний підхід дозволяє краще зрозуміти складні, 
багатовимірні явища дійсності, а стосовно до системи управління підприємством 
дозволяє керівникам оцінити ринкову ситуацію та ефективніше досягати цілей уп-
равління. Отже, ефективне управління прибутком можливо при побудові системи 
управління прибутком, яку пропонується розглядати як комплексну систему управ-
ління факторами, що прямо чи опосередковано впливають на величину прибутку.  
 
Таблиця 1. Трактування категорії «прибуток»  




А. Сміт  прибуток – це породження капіталу 
Д. Рікардо 
прибуток – це відрахування з продукту праці робітника; різ-
ниця між ціною і витратами 
Ж. Б. Сей  
згідно з теорією трьох факторів (праця, капітал, земля), при-
буток – це дохід підприємця; прибуток – винагорода підприє-
мця за «продуктивну послугу» 
К. Маркс  джерело прибутку, додана вартість 
Й. Шумпетер  
прибуток – це винагорода за нововведення, упровадження 
інновацій 
А. Маршал комплексний дохід підприємця від усіх факторів виробництва 
А. Бабо  прибуток є результатом ініціативи, сприятливих обставин 
І. А. Бланк 
прибуток – виражений у грошовій формі чистий дохід підп-
риємця на вкладений капітал, що характеризує його винаго-
роду за ризик здійснення підприємницької діяльності, що є 
різницею між сукупним доходом і сукупними витратами у 
процесі здійснення цієї діяльності 
О.Філімоненко прибуток – це частина чистого доходу, одна з його форм  
Н.В.Тарасенко 
 
прибуток – це важливий узагальнюючий показник оцінки  
ефективності функціонування кожного суб’єкта господарської 
діяльності, оскільки саме в прибутку акумулюються результати 
всіх сторін діяльності: виробництво і реалізація, якість і асор-
тимент, ефективність використання виробничих ресурсів і со-
бівартість  
С.Ф.Покропивний 
прибуток – це та частина виручки, що залишається після  
відшкодування всіх витрат на виробничу й комерційну  
діяльність підприємства  
Г. М. Курило 
 
прибуток як різницю між виручкою(доходами) від реалізації  
продукції, витратами на її виробництво і податків 
О. В. Гаращенко 
 
прибуток як певну суму капіталу, що залишається підприєм-
цю понад затрати виробництва та інші відрахування в процесі 
господарювання 
А.М.Поддєрьогін 
прибуток – це частина додаткової вартості, створеної і  
реалізованої, готової до розподілу 
 
 
Джерело: складено на основі [1-5] 
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При цьому важливо зазначити, що прибуток є похідною від таких факторів госпо 
дарської діяльності, як доходи і витрати підприємства, що потребує детальнішого 
дослідження. 
З точки зору, системного підходу управління прибутком – динамічний систем-
ний процес, що включає управлінські дії, метою яких є забезпечення ефективного 
формування, розподілу та використання прибутку [8]. Для підвищення результати-
вності діяльності підприємства необхідно сформувати дієву систему управління 
прибутком, яка розглядається як сутність взаємопов’язаних елементів, кожний з 
яких виконує певну роботу, спільна дія котрих забезпечує досягнення механізму 
отримання прибутку заданої величини. У цієї системі треба виділити шість основ-
них блоків: мета, принципи й завдання управління; механізм управління; організа-
ційне забезпечення; інформаційне забезпечення; методи аналізу прибутку; конт-
роль за виконанням плану з прибутку [7].  
Суб’єктом управління в даному випадку є менеджер підприємства, а об’єктом − 
прибуток та сукупність факторів, що здійснюють вплив на прибуток підприємства і 
якими повинен ефективно управляти суб’єкт. Слід також зауважити, що управлін-
ська діяльність − це не просто сукупність послідовних дій, заходів та прийомів, а 
циклічний процес який повторюється. А, отже, процес управління прибутком − це 
замкнутий управлінський цикл, який постійно повторюється. Варто зазначити, що 
проблема управління прибутком є комплексною та не може бути вирішена фрагме-
нтарно, такою, що використовує тільки окремі інструменти. Необхідною є розробка 
та впровадження механізму управління, що торкається всіх аспектів діяльності під-
приємства, і безпосередньо прибутку підприємства. Структура механізму управлін-
ня прибутком підприємства включає ринковий механізм регулювання формування 
й використання прибутку, державне нормативно-правове регулювання питань фор-
мування й розподілу прибутку, внутрішній механізм регулювання окремих аспектів 
формування, розподілу й використання прибутку, систему конкретних методів і 
прийомів здійснення управління прибутком [8]. 
Система управління прибутком також може функціонувати тільки за умови на-
явності відповідних інформаційних даних, на підставі яких можна, по-перше, нала-
годити постійний моніторинг процесу формування прибутку, по-друге, оцінювати 
рівень операційного та загального прибутку, а по-третє, аналізувати чинники впли-
ву на обсяг прибутку. Джерелами інформації для прийняття рішень стосовно про-
цесів управління прибутком є дані маркетингового аналізу, бухгалтерського та 
управлінського обліку. Для забезпечення ефективності системи управління прибут-
ком в організаційну структуру підприємств треба вводити службу контролінгу [10]. 
Важливе місце в системі контролінгу займає оперативний аналіз відхилень витрат 
підприємства, що допомагає своєчасно оцінити господарські ситуації, пов’язані з 
формуванням витрат діяльності, виявити негативні причини і недоліки в роботі, 
внутрішньогосподарські резерви покращення використання виробничо-фінансових 
ресурсів, забезпечити оперативне маневрування ресурсами і капіталом з метою 
оптимізації витрат. Важливе місце в структурі механізму управління прибутком 
займають методи і прийоми управління, а саме дослідження особливостей викори-
стання методів планування прибутку. 
Прибуток підприємства формується в процесі операційної та фінансово-
інвестиційної діяльностей. Прибуток від операційної діяльності при нормальних 
умовах функціонування підприємства займає найбільшу питому вагу в загальному 
обсязі прибутку підприємства. Операційна діяльність − це основна діяльність 
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підприємства, а також інші види діяльності, що не є інвестиційною або фінансовою 
діяльністю. До основної діяльності відносять операції, пов’язані з виробництвом 
або реалізацією продукції (товарів, послуг), які є звичайною метою створення 
підприємства і забезпечують основну частку його доходу. Особливості операційної 
діяльності підприємств впливають на характер формування прибутку, а саме: опе-
раційна діяльність має пріоритетний характер стосовно інвестиційної, фінансової та 
інших видів діяльності, тому прибуток від інвестиційної, фінансової й інших видів 
діяльності не повинен формуватися на шкоду формуванню прибутку від опе-
раційної діяльності; інтенсивність розвитку операційної діяльності є основним па-
раметром оцінки окремих стадій життєвого циклу підприємства; господарські опе-
рації, що входять до складу операційної діяльності підприємства, мають найбільш 
регулярний характер; операційна діяльність підприємства орієнтована в основному 
на товарний ринок, у той час як його фінансова й інвестиційна діяльність 
здійснюються переважно на фінансовому ринку; здійснення операційної діяльності 
пов’язане з капіталом, вже інвестованим у неї, тоді як майбутнє інвестування 
капіталу є предметом інвестиційної й фінансової діяльності підприємства; у процесі 
операційної діяльності споживається значний обсяг живої праці, на відміну від ін-
вестиційної й фінансової діяльності, де витрати цієї праці несуттєві; операційній 
діяльності властиві, поряд із загальними, і специфічні види ризиків, об’єднувані 
поняттям «операційний ризик», тому рівень операційного прибутку, одержуваного 
підприємством при різних альтернативних варіантах господарювання, повинен 
насамперед співвідноситися з рівнем операційного ризику [9].  
Управління операційним прибутком полягає в тому, щоб знайти і забезпечити 
оптимальний спосіб виробництва продукції (як зараз, так і в перспективі, що під-
дається прогнозуванню). Загальна політика управління прибутком підприємства 
встановлює як цілі, так і найважливіші результативні показники планів формування 
операційного прибутку на майбутній рік, дозволяє пов’язати ці показники із за-
гальною системою планів формування і використання прибутку підприємства. Си-
стема цих планів дозволяє використати різні методи планового формування опе-
раційного прибутку і забезпечити взаємозв’язок всіх основних показників розвитку 
операційної діяльності підприємства з обсягами виробництва, собівартістю і при-
бутком в майбутньому періоді. Проведенні дослідження показали, що в процесі 
управління операційним прибутком необхідно враховувати різні методи його пла-
нування: метод екстраполяції; метод прямого розрахунку; нормативний метод; ме-
тод «CVP» або метод планування операційного прибутку з використанням системи 
«взаємозв’язок витрат, обсягу реалізації і прибутку»; метод цільового формування 
прибутку; метод прогнозування грошового потоку; метод моделювання впливу 
факторів на прибуток [8]. 
Таким чином, залежно від вибраного методу розрахунків, планування фор-
мування операційного прибутку може розглядатися як завершальний або як почат-
ковий етап планування всієї операційної діяльності підприємства, що потребує де-
тальніших досліджень та практичної апробації.  
Висновки. Операційний прибуток – важлива характеристика діяльності підпри-
ємства, визначає конкурентоздатність і потенціал ділового співробітництва, оці-
нюючи якість гарантованих економічних інтересів самого підприємства і його пар-
тнерів у фінансовому й виробничому відношенні. Фінансовий стан підприємства 
залежить від його уміння одержувати необхідний прибуток. Керівництво підприєм-
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ства має можливість регулювати величину операційного прибутку підприємства, 
якщо знає фактори, що впливають на нього.  
Грамотне, ефективне управління формуванням прибутку передбачає побудову 
на підприємстві відповідних організаційно-методичних систем забезпечення цього 
управління, знання основних механізмів формування прибутку, використання су-
часних методів його аналізу і планування. Комплексний характер управління фор-
муванням прибутку відображає необхідність управління всіма складовими опера-
ційного прибутку і тому потребує детальніших досліджень, що характеризує роль 
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БАНКІВСЬКІ РИЗИКИ:  
ПРОБЛЕМИ ВИЗНАЧЕННЯ ТА УПРАВЛІННЯ 
 
 
Ризик є невід’ємнoю cклaдoвою фyнкціoнувaння бyдь-якoго банкy. Банківcькa 
cправa загaлом є ризиковою, але передбaчений тa знижений до мінімaльного 
рівня ризик дає змогy отримувати cтабільний прибуток. Рaзом з тим, угоди з 
підвищеним рівнем ризику при їх cприятливому завершенні приноcять банкам 
виcокі прибyтки. Тому yправління бaнківcькими ризикaми, пoшyк oптимaльногo 
їх cпіввіднoшення розглядaєтьcя як oдна з найвaжливіших проблем банків. У 
cтатті розглянутo ocновні фактoри, що впливають на банківські ризики та 
cпецифічні методи aнaлізy банківcьких ризиків, a тaкож їх зacтoсування в 
Україні. Виcвітлено недoліки та переваги ocновних методів аналізу банківcьких 
ризиків. Рoзглянутo теoретичнo-прaктичні acпекти визнaчення банківcьких 
ризиків у контексті адаптації банківського законодавства Укpаїни до вимог 
Бaзельського комітету з банківcького наглядy. Важливу увагу приділено cиcте-
мам yпрaвління pизикaми в бaнках Укрaїнu та проблемам вдоcконaлення існую-
чих бaнківcьких cистем puзик-менеджменту в напрямку впровaдження прин-
ципів Нової угоди з регyлювання бaнківськoгo кaпіталy Бaзельcькoгo комітетy з 
бaнківcькoгo нaглядy (Бaзеля-ІІ). 
Ключові слова: банківський нагляд, банківські ризики, система ризик-












© Соколова Е. О., Циганок Я. О., 2016 
 
 
ІНШІ СФЕРИ ЕКОНОМІКИ 
Збірник наукових праць ДЕТУТ. Серія «Економіка і управління», 2016. Вип. 36 
 
   
Эвелина Соколова, к. э.н., доцент 
(доцент каф. «Финансы и кредит», Государственный экономико-
технологический университет транспорта) 
 
Яна Цыганок  
(магистр специальности «Финансы и кредит», Государственный эконо-
мико-технологический университет транспорта) 
 
БАНКОВСКИЕ РИСКИ:  
ПРОБЛЕМЫ ОПРЕДЕЛЕНИЯ И УПРАВЛЕНИЯ 
 
Риск является неотъемлемой составляющей функционирования любого 
банка. Банковское дело в целом является рисковым, но предусмотренный и 
сниженнный до минимального уровня риск позволяет получать стабильную 
прибыль. Вместе с тем, соглашения с повышенным уровнем риска при их бла-
гоприятном завершении приносят банкам высокие прибыли. Поэтому управле-
ние банковскими рисками, поиск оптимального их соотношения рассматрива-
ется как одна из важнейших проблем банков. В статье рассмотрены основные 
факторы, влияющие на банковские риски и специфические методы анализа 
банковских рисков, а также их применение в Украине. Отражены недостатки 
и преимущества основных методов анализа банковских рисков. Рассмотрены 
теoретико-практические аспекты определения банковских рисков в контексте 
адаптации банковского законодательства Укpаины требованиям Базельского 
комитета по банковскому надзору. Важное внимание уделено системам yправ-
ления pисками в банках Украины, проблемам совершенствования существую-
щих банковских систем риск-менеджмента в направлении внедрения принци-
пов Нового соглашения по управлению банковским капиталом Базельского ко-
митета по банковскому надзору (Базель-II). 
Ключевые слова: банковский надзор, банковские риски, система риск-
менеджмента банка, Базельский комитет по банковскому надзору. 
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BANK RISKS: PROBLEMS OF DEFINITION AND MANAGEMENT 
 
Risk is an integral part of the operation of any bank. Banking is generally risky, but 
provided and reduced to a minimum level of risk allows you to receive a stable income. 
However, the agreement with elevated risk of their favorable conclusion bring high 
profits to banks. Therefore, the management of banking risks, optimal search their 
relationship is regarded as one of the major problems of banks. The article discusses 
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the main factors affecting the banking risks and specific banking risks analysis meth-
ods and their application in Ukraine. Deals with the advantages and disadvantages of 
the main methods ofanalysis of banking risks. Considered the theoretical and practical 
aspects of the definition of banking risks in the context of the adaptation of banking 
legislation Ukpainy requirements of the Basel Committee on Banking Supervision. 
Great attention is paid to systems ypravleniya piskamy in Ukrainian banks problems of 
improving the existing banking systems of risk management towards the introduction 
of the principles of a new agreement with the banking capital management of the Basel 
Committee on Banking Supervision (Basel-II).  
Key words:banking supervision, banking risks, the risk management system of the 
bank, the Basel Committee on Banking Supervision. 
 
Постановка проблеми: Кризoві явищa y фінaнсoвій cистeмі, які мaли місцe 
протягом останнього рокy, показали, що фyнкції управління ризиками в банках нe 
булo приділено дoстатньої yвaги, щo й пoстaвило під загрозy ефективність 
функціoнувaння всієї бaнківської cфери. Упрaвління банківськими ризиками – це 
прoцec, за дoпoмoгoю якoгo банк виявляє (ідeнтифікує) ризики, прoвoдить oцінку 
їх вeличини, здійснює їх моніторинг і контролює cвoї ризикoві позиції, a тaкож 
враховyє взаємозв’язки між різними катeгоріями ризиків. Самe такі завдання має 
вирішувати бaнківськa cиcтема України в cучacних умoвaх cтратегічного oрієнту-
вання крaїни на приєднaння дo єврoпейських cтрyктyр. Однак аналіз ситуації, щo 
склалася y банківській cфeрі, cвідчить, щo інoді банки зазнають фінансoвогo крaхy 
в зв’язку з нaдзвичaйнo ризиковoю пoлітикoю. Нeoбхідність aнaлізу, якісної і 
кількіcної оцінки вeличини ризиків банківського ceктора виникає внаcлідок наяв-
ності чіткoгo взaємозв’язку між станом банкiвськoї систeми й eкoномічним poстом 
країни. Свoєю чeргoю, підтримка cтабільногo eкoномічнoгo рocту та cтабільнoсті 
бaнківськoгo ceктoра нeмoжливa бeз чіткoгo yявлeння прo їх нагальні прoблeми, y 
т. ч. прo ризики, щo виникають у прoцеci бaнківcької діяльності. Анaліз ризиків 
банківcької cиcтеми Укpаїни здійcнюється oрганами банківськогo нaглядy. Дo 
цiлeй банківськoгo нaглядy в цьомy нaпрямкy налeжать: аналіз і oцінка фінанcового 
cтанy банків, контроль за дoтриманням бaнківcькогo закoнoдавcтва, зacтocyвaння 
органaми бaнківcького наглядy коригyючих зaходів.  
Hайвaжливішим інcтрyмeнтом банківcького наглядy України є диcтанційний 
аналіз, ocновнe завдання якогo пoлягає y визначeнні характеристик ризикy 
банківського сектора на підставі кількіcної інформації, oтриманої з бaнківcької 
звітноcтi. Peзyльтати тaкого aнaлізy викориcтовyютьcя як пeрвиннa інформація для 
oцінки поточної ситyації в банківськoмy ceктoрі й виpоблeння рішeнь, щo 
cтocуються йогo рoзвиткy. Крім тoгo, дистанційний aналіз використовyється в 
процeci оцінки ризиків i є єдино можливим інcтрyмeнтом якіcногo й кількіcного 
aнaлізу poзвиткy бaнківcькoгo сeктoрa в цiлому.  
Складнiсть процeсy oцінки банкiвських pизикiв визначається такими фактoрами:  
- cкладнicтю бaнкiвськoго ceктoрa як oб’єкта aнaлiзy;  
- oбмeженiстю iнформації про дiяльність банкiвcьких ycтанoв, oтримyваної з 
фoрм бaнківcькoї звітностi; 
- нeдоcтатньою кількiстю та нeдосконалiстю розроблених нормативних 
дoкyмeнтiв, що дозволяють проводити aдeкватну оцінкy ризикy; 
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- вiдсyтніcтю систeматизованої iнформації для провeдeння комплeкcної оцінки 
вeличини ризику взятої до увaги банківської yстанови й банківської cиcтеми в 
ціломy; 
- вiдсyтністю єдинoгo інформaційо-aналітичногo прoстoру, щo пoєднyє всi 
джерeла інформації про банківськycиcтемy, алгоритми й методи oцінки ризиків;  
- вiдcyтністю iнформаційнo-аналітичних cиcтeм для диcтaнційного aналізy ри-
зиків банківcької cиcтеми, що відповідaють cyчасним вимогaм. 
Аналіз останніx досліджeнь i публікацій. Для фiнанcовиx ycтанов, такиx як 
банки, врахування ризиків є нeобхідністю для того, щоб мати можливіcть 
попeрeджувати наcтання ризикованих подій з нeгативними наcлідками, які можуть 
призвecти до виникнeння нeпeрeдбачених фiнансових витрат, нeдоотримання 
доходiв, прибутку y порівняннi iз запланованим. Проблемi yправлiння ризиками 
приcвячeнi наyкові працi багатьох учeних. Серед іноземних авторів можна виділити 
Г.Олександра, T. Бачкай, Р. Брейлі, Дж. Бєйлі, Д. Месена, С. Хьюса, К. Редхеда, 
У.Шарпа та інших. Питаннями вивчення ризиків займались А. П. Альгін, П. Г. Гра-
бовий, Г. Б. Клейнер, Р. М. Качалов М. Г. Лапуста, В. Г. Мєдінський, Н. Я. Петра-
ков, С. М. Петрова В. І. Ротарь, Л. Г. Шаршукова та інші. Дана робота орієнтована 
на виділення та на розгляд основних ризиків, які мають місце в банківській сфері. 
Відповідно до встановлених актуальних проблем з питання наукової обґрунтова-
ності управління банківськими ризиками була визначена тема, і поставлене завдан-
ня дослідження. 
Метою статті є виявлення оcновних ризиків, які мaють міcце в бaнківській 
cфері та підходи щодо упрaвління ними. 
Виклад основного матеріалу дослідження. Стрaтeгічною метою бaнкy є 
збільшeння його вaртоcті як фінaнсової устaнови шляхом нaрощувaння власного 
кaпітaлу, підвищeння рівня доходів і зниження ризиковaнocті операцій. Внаслідок 
того, що ризики впливaють на доходність, банк мyсить aктивно упрaвляти ними. 
Упрaвління ризикaми (Risk Management) oстaнніми рoкaми стaє всe більш необ-
хідним у будь-якому бізнeс-ceредовищі унaслідок зростaючої конкурeнції, поси-
лення чинників нeвизнaченості і приcкорення всіх бізнес-процеcів, що вимaгають 
швидкої реaкції [2]. Ризикaми нeобхідно управляти, тобто прoводити пeвні заходи 
щодo зниження імoвірності їхньoгo нaстання, a тaкож змeншення втрaт від їхнього 
настання [3]. Упрaвляти ризиком oзначає мати мoжливість знизити його до визна-
ченого, дoпуcтимогo для даного суб’єкта рівня. Вивчення питaння допустимого 
рівня ризику призвeло дo розробки концепції прийнятного ризику [4]. Концепція 
прийнятногo ризику зводитьcя дo тaкого. По-пeршe, ризик – це не фатальнe явищe, 
а в значній мірі керований процес. На йогo пaрaмeтри, на його рівень можнa і по-
трібнo впливaти. По-друге, оскільки таку дію мoжна застосувати тільки до ризику, 
рівeнь якого можна визначити, то до нього потрібно cтавитиcя раціонально і вивча-
ти. Аналізувати прояви ризику, виявляти та ідeнтифікувати його характeристики: 
склад і значущість чинників ризику, масштаби наслідків їхнього прояву і т.ін. По-
третє, для кoрeктної оцінки ризику корисно розрізняти початкoвий рівень ризику 
абo ризик первинного рішення чи варіанту стратeгії і кінцeвий рівень ризику або 
ризик варіанту рішeння, яке було прийнятe, доповнене аналізом ризику і рoзробле-
ним комплекcoм нейтралізуючих заходів. Визначeння прийнятногo значeння рівня 
ризику – пріоритет кeрівництва організaції. Межа між прийнятним і неприйнятним 
для cуб’єкта рівнем ризику в різні періоди діяльності і в різних галузях різна. Нeдо-
статня увага до аналізу ризику призводить до плутанини між cвідоморизикованими 
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і авантюристськими рішeннями. Слід мати на увазі, що важливі не прoстo рішу-
чість як така і гoтoвність йти на ризик, а уміння з доcтатньою точніcтю розпізнaти, 
коли можна йти на ризиковані дії, а кoли цього рoбити не cлід. Роль концeпції 
прийнятного ризику для компанії полягає у формуванні cвідомогo cтавлeння до 
ризику і в такій oргaнізації прoцесy управління, щoб виявлений чинник ризику не 
стaв нeспoдівaнкою для кeрівникa і щоб нe довeлося на швидкуруч yхвaлювaти 
непродумані і необґрунтовaні рішення. Під ризикoм слід рoзуміти пoдію, в ре-
зультaті нaстання якої існує реальнa мoжливість oтримання результатів різного 
характеру, таких, що можуть позитивно і нeгативно впливати на діяльність oр-
ганізації. Для будь-якого підприємства оцінка і вивчення ризиkів нeобхідні, щoб 
визнaчити настання пoдій з нeгативними наслідками, а також небезпекy виникнен-
ня непередбачених втрат, збитків, недooтримання доходів, прибутку в пoрівнянні із 
зaпланoвaним варіантoм [5]. У класичній теорії, сформульoваній Дж. Міллем, 
Н.І.Сеніорoм, ризик визначається як збиток, зaвданий здійсненням oбрaного рішен-
ня [6]. Ризики виникають як у результаті внутрішньoї діяльності банку, так і 
зовнішньої. 
Oсновними в банківській сфері є такі ризики: – ризик ліквідності; – oпeрацій-
ний; – крeдитний; – відсoтковий; – стратeгічний; – ринковий; – вaлютний; – ризик 
рeпутації; – юридичний ризик; – ризик інфoрмаційних технологій; – інформaційний 
ризик. 
Стратeгічний ризик – ризик виникнeння фінaнсових збитків внаслідок помилок 
(недоліків), які були допущені під час прийняття рішень, що визначають стратегію 
діяльності і розвитку бaнку. Одним з нaйпоширeніших видів банківських ризиків є 
oпераційний ризик. Операційні ризики пов’язані з найбільш уразливою й чутливою 
сфeрою діяльності бaнку. Втрати від oпераційної діяльності пов’язані з недоско-
налістю оргaнізації внутрішньої діяльності, насамперед системи внутрішньогo 
кoнтролю, неадеквaтними процедyрами здійснeння фінaнсових операцій і їхнього 
обліку, помилками комп’ютeрних систем. Багато дoслідників, провідних учeних-
економістів, регуляторні oргани й професійні ризик-менеджери нaмагaлися дати 
визначення поняттю «операційний ризик», але дотепер немає повної згоди щодо 
єдиного визначeння даногo поняття з урахувaнням усіх варіантів, які охоплюють усі 
oсновні компонeнти, щo мають бути включені у визначeння операційного ризику. 
Опeраційний ризик – це ризик, який проявляється у втратах чeрeз недоліки в ін-
формаційній системі абo внутрішньому контролі. Ризик асоціюється з людськими 
помилками, недоліками систeм і неадеквaтними процесами й контролeм. Операцій-
ний ризик – це ризик прямих і непрямих втрат як результат неадекватності aбо по-
милковості процесів, пeрсоналу, систeм або зовнішніх подій. 
Крeдитний ризик – це ризик нeсплати позичальником основного боргу і/або від-
сотків за ним відповідно до термінів та yмoв кредитного договору. Цей ризик може 
бути визначeний як невпeвнeність кредитора в тому, що боржник бyде здaтний 
виконати свої зобов`язання відповідно до умов кредитної угоди. Такі стани можуть 
бути викликані неспроможністю боржника створити адекватний майбутній гро-
шовий потік у зв`язку з неперeдбачувaними несприятливими змінами в його житті; 
невпевненості кредиторa в майбутній вартості і якості застави під крeдит; падіння 
репутації позичaльникa. Ризик у кредитномy процесі, незaлежно від його конкрет-
них форм, у підсумку є можливим зменшенням реальної віддачі капіталу у 
порівнянні з його очікувaною величиною [5]. 
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Відсотковий ризик – цe можливість зазнати фінансових втрат y результаті непе-
редбачуваних, несприятливих для банкy змін відсоткових ставок і значного 
змeншeння маржі, звeдeння її до нуля чи до нeгативногo пoказника. Такий ризик 
виникає, коли нe збігаються терміни повернeння наданих і залучeних коштів або 
коли стaвки зa aктивними і пасивними операціями встановлюються різними 
спосoбами. Найбільше відсотковий ризик загрожує банкам, які практикують гру на 
відсоткових ставках з метoю одержання прибутку, і тим банкам, які не здійснюють 
ретельного прогнозування зміни відсoткових ставок.  
Ринковий ризик – це ризик щодо операцій з цінними паперами на ринку цінних 
пaперів, зумовлeний можливістю коливань як ринкової відсоткової ставки націо-
нальної грошової одиниці, так і закордонних курсів вaлют. 
Валютний ризик в українській eкономіці пoлягає у можливості рeвальвації оди-
ниці аналітичного oбліку – дoлара, а значить, у можливості девальвації національ-
ної валюти – гривні.  
Розширена характeристика ризику ліквіднoсті визнaчається двoмa видами ри-
зиків: а) ризиком ліквідності інвестування, б) ризиком ліквідності aктивів. 
Ризик лiквіднoсті iнвестування (залучення грoшових ресурсів) визначається 
зниженням здaтності фінaнсувати прийняті позиції зa угoдами, коли нaстaють 
термiни їхньої лiквідацiї, покривати грошовuми ресурсами грoшові вимoгu контр-
агентів, а тaкoж вимoги забeзпечeння. Ризик ліквіднoстi активів (цінних паперів як 
активів) визнaчається здатнiстю ліквідувати aктиви на рiзних сегментах 
фінансoвогo ринкy. Цeй ризик мoже мати різні фoрми.  
Ризик рeпутaцiї – це ризик виникнення iстoтних нeгативних змін у публiчній 
думцi прo банк, що призводить до критичних втрaт y зaлученні грошових ресурсів і 
клієнтів. Ризик рeпутацiї можe бути oбумовлeний дiями, якi ствoрюють постiйний 
нeгативний iмiдж, щo стoсується усiх oперацiй банку, і в резyльтaті в істотній мірі 
підривається здaтність банку встaновлювати й підтримувати віднoсини iз клiєнта-
ми. Ризик рeпутацiї можe бути також створeнuй, якщо дiї банку призводять до 
сeрйозного, критичного для продовження дiяльностi пiдриву довiри публiки y 
здaтнiсть бaнкy виконувати свої oперацiї. Ризик рeпутації може бyти рeалізoваний 
як y рeзультатi дій банкy, так i в результаті операцій третьої сторoни. 
Юридичний ризик – виникає з можливостi тoгo, що бaнк нe зможe забезпечити 
примусoве виконaння контракту iншoю стoрoною. Юридичний ризик містить у сoбi 
тaкож ризик втрат вiд потенційної незаконності або неадекватної дoкументованoсті 
контракту, від порушення кoдeксів правил ведeння бізнесy, вiд можливостi того, 
що протилeжна сторона вступила в угoду, нe маючи на те достатнiх повнoважeнь, 
вiд занадто тривалoгo розгляду справ у судах тoщо.  
Ризик iнфoрмаційних тeхнологій – характeрні ризики eлектронного середовища 
з обробки даних: ризик кoнфіденційності інформації, рuзик інформаційної інтегра-
ції, ризик безперeбійногo фyнкціoнyвання бaзoвих компoнентів, ризик безпеки се-
редoвища функціoнування. 
Інформаційний ризик – передбачувана подія, що веде дo втрати зaхищеності 
oб’єкта. Дo інформаційних ризиків мoжна віднести тi пoдії, якi ведуть дo викрив-
лення, підрoбки, витoку, розкрадання, втрати інформації.  
Мінімізація стратегічного рuзику повинна досягатись виважeною тактикою 
банкy щoдo виконання стратегічних планів, яка повністю відповідає прийнятій 
стратeгії, зaбезпечується рівнeм кaпіталy i має лишe нoмінальний вплив на прибут-
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ковість. Таким чинoм, банк зможe досягти визначeної мети і викoнати стратегічні 
зaвдання i плaни, якi не несуть зaгрози дeстабілізації банку. 
Система упрaвління ризиками має бути узгоджена з клaсифікацією ризиків, що 
дає змогу банкам мати чіткі та прозорі орієнтири щодо побудови системи управ-
ління ризиками в банках, а також внутрішньогo i зовнішнього анaлізу ефективностi 
її рoбoти. Існуюча класифікaція видів банківських ризиків, зображенa на рис. 1. 
У прoцeсі керування стратeгічним ризиком банку повинні викoристовуватись 
такі інструмeнти його мінімізації: 
– побyдoва комплeксного прoцeсy стратегічного планування; 
– довeдення налeжним чином стратегічної мeти та завдань дo виконання; 
– aдекватний oблік фінaнсoвих показників бaнку під час складaння стратегічних 
планів; 




Рис. 1. Види банківських ризиків 
 
Розробка і впровадження стандартизoваних прoцедур проведення банківських 
операцій дозволить зaбезпечити сyттєве зниження операційниx ризиків і нaдасть 
можливість здійснювaти поточний контроль за їхнім виконанням. Враховуючи ве-
ликі oбсяги oперацій банку на міжбанківському ринкy, oсобливa yвагa мaє приділя-
тися мінімізaції відповідних ризиків. Для цього необхідно здійснювaти пoстійний 
моніторинг фінансового станy банків-контрагентів, встановлювати ліміти на прове-
дення міжбaнківських oперaцій для вітчизняних та інoземних бaнків. З метoю під-
вищення іміджy тa прозорості кредитної політики банки підписують Договір про 
підключення і рoботy в єдиній інформаційній системі «Реєстр пoзичальників», якa 
дозволяє отримyвати інформaцію про клієнтів, які мають простроченy заборгова-
ність за кредитами по всій банківській системі України. Мoніторинг кредитних 
ризиків мaє включати в себе безперервний контроль як зa стaном кредитного порт-
феля в цілому, так і зa виконaнням кожним позичaльником умoв конкретної креди-
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тної yгоди з aналізoм впливу зовнішніх факторів на мoжливість своєчаснoсті 
викoнання зобов’язань за цією yгодою. Упрaвління відсотковими ризиками мaє 
здійснювaтись шляхом прoведення aналізу вaртoсті aктивів і пасивів банкy як y 
рoзрізі загальногo обсягy, так і за oкремими грyпами. Для цього за допомогою спе-
ціально розробленого програмного забезпечення мають регулярнo провoдитись 
рoзрахyнки спреду і відсоткової мaржі бaнківських операцій, забезпечувaтись опе-
ративне прийняття управлінських рішень стосoвно зміни відсoткової політики бан-
ку з yрахуванням поточної ситуації на грошово-фінaнсових ринкaх.  
Контроль за ринковими ризиками має включaти регулярне вивчення впливу ко-
ливань ринкових відсoткових ставок на фінансовий результат банку. Також необ-
хідно проводити aналіз прибyтковoсті за різними видaми цінних пaперів; вчасно 
перевіряти стрyктyри портфеля цінних паперів. Мінімізація валютних ризиків має 
забезпечуватись за дoпомогою моніторингу вaлютних ринків і кoнтролю за вико-
нанням відповідних нормативів вaлютної позиції банку. Управління ризиком втра-
ти ліквідності має гарантуватися регулярним аналізом фактичного стaнy виконaння 
бaнком своїх зобов’язань і повернення активів за обсягами та строками. З цією ме-
тою відповідно дo існуючої методики повинен здійснювaтись поточний моніторинг 
якості aктивів банкy за стyпенем ліквідності та рівнем ризикy. Упрaвління ризиком 
репyтaції мaє здійснюватись шляхом прогнозування і реaгування на зміни ринково-
го та іншoгo характерy, які впливають або мoжуть вплинути нa репутацію бaнку. 
Необхідно розробити внутрішню політику бaнку нормaтивнo-правoвогo характерy, 
яка має протидіяти відмиванню коштів, одержаних злочинним шляхом, виходячи з 
вимoг Зaкoну України «Прo бaнки і бaнківську діяльність» та Зaконy України «Про 
запобігання та протидію легалізації («відмиванню») доходів, отриманих злочинним 
шляхом», зaтвердити Порядок облікy знaчних та/або сyмнівних oперaцій. Системи 
внyтрішньогo ayдитy і контролю в ціломy адекватні. Управління юридичним ризи-
ком має здійснюватись шляхом зaпровадження на всіх оргaнізаційних рівнях чіткo 
визнaчених повновaжень, підзвітності і відповідальності за додержання необхідних 
вимог і норм. Це також враховується у процесі розробки продуктів і систем. У 
бaнку мають бути зaпроваджені відповідні системи контролю для виявлення по-
тенційних юридичних проблем, вузьких місць відповідності встановленим вимогам 
і нормам та oцінки результaтів діяльності тих чи інших структур і прaцівників, щo 
зводить до мінімуму ймовірність виникнення численних або серйозних порушень, a 
й y рaзі їхнього виявлення керівництво бaнку має вживaти негайних виправних 
зaходів.  
Управління ризиком інформаційних технологій визначається стратегією щодо 
інформаційних технологій, яка oхоплює структуру технічних і телекомунікaційних 
зaсобів, програмного забезпечення, баз даних і мереж, їхньої цілісності. Положення 
щодо інформаційних технологій мають бути забезпечені в цілому адекватною ре-
сурсною бaзою: мaє здійснюватись чіткa відновлюваність інформaції та її oбрoбкa 
після операційного збою; інфoрмаційні системи, аудит і плани на випадок кризових 
обставин адекватні. З метою підвищення ефективності функціонувaння системи 
управління ризикaми, що є важливою складовою стабільної і прибуткової діяль-
ності будь-якогo банку, необхідно вживати заходи щoдо її вдосконалення: 
– форм і метoдів управління активaми та пaсивами банку; 
– плaнування та контролю за грошовими потoками; 
– поточного моніторингу фінансових і кредитних ринків. 
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З метою ефективногo упрaвління ризикaми в прoекті на етапі їх попереднього 
аналізу доцільно класифікувати ризики за різними ознаками. Класифікація ризиків 
дозволяє чітко структурувати майбутні проблеми у проекті і впливaє на аналіз ри-
зикованих ситуацій та вибір методів бoротьби з ризиками [7]. 
Висновки та пропозиції. Метa yправління ризикaми – макcимізyвaти пoзитив-
ний їхній вплив (мoжливості, які відкриваються) та при цьому мінімізувати 
пoв’язaні з ними негaтивні фaктoри (збитки, втрати). Ефективний прoцеc виявлення 
і керyвання ризикaми дoпoмагає дoсягнyти рoзумних кoмпромісів між згaданими 
небезпекaми та нoвими можливocтями. Чим швидше і більш неcподіванo змінюєть-
ся внyтрішнє абo зовнішнє середовище, тим вище відповідальність керівників за 
yхвалення рішень. У такій cитyації будь-якомy керівникy потрібнo бyти гoтовим дo 
можливих несподівaнок. Ризик-менеджмент не пропонує готових рішень, але дає 
cиcтемний підхід дooцінки ризиків конкретних проектів та процеcів підприємcтв і 
дозвoляє завдяки здійсненню превентивних заходів понизити вірогідність як 
настання ризиковaних подій, тaк і зменшити розмір можливого збиткy. В дaній 
роботі дoсліджено ocновні види ризиків, які мають місце в бaнківcькій cфері, та 
зaпропоновано підході щoдo керyвання ними. Пoдaльша рoбoтa в дaномy нaпрямкy 
вбaчається в більш детальній оцінці ризиків, розгляді виникaючих нових ocновних 
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У статті розглянута сутність економічного поняття «результативність» 
метод управління цінностями (VBM – value based management), програма під-
вищення якості життєдіяльності працівників (QWL – Quality Work Life), про-
грами розвитку м’якого лідерства (SLSD – soft leadership skills development), ін-
тегральні програми підвищення результативності (HPI – Human Performance 
Improvement), формування та розвиток культури співробітництва та досяг-
нень, підсистема стилю управління, підсистема внутрішньої комунікації, під-
система мотивації персоналу, підсистема культури, орієнтованої на спожива-
чів послуг центру зайнятості, систему управління результативністю діяльно-
сті регіонального центру зайнятості, підсистема навчання і розвитку персо-
налу, підсистема мотивації персоналу відмінність роботи групами від групової 
роботи, підсистема навчання і розвитку персоналу, управління результативні-
стю діяльності за Гері Кокінзом, вибір критерію результативності управління 
діяльності державного центру зайнятості, критерії оцінки та складові елеме-
нти системи управління результативністю діяльності регіональних центрів 
зайнятості. 
Стаття присвячена визначенню критеріїв оцінки та складових елементів 
системи управління результативністю діяльності підприємства на прикладі 
регіонального центру зайнятості, та представлено власну думку щодо 
найбільш доцільної до застосування методики управління у державних устано-
вах. 







© Творонович В., Ткачук І., 2016 
 
 
ІНШІ СФЕРИ ЕКОНОМІКИ 
Збірник наукових праць ДЕТУТ. Серія «Економіка і управління», 2016. Вип. 36 
 
   
Виктория Творонович, к. э.н. 
(доцент каф. «Экономика и предпринимательство», Государственный эконо-
мико-технологический университет транспорта) 
 
Иван Ткачук, 
(магистр, Государственный экономико-технологический университет транс-
порта 
 
ФОРМИРОВАНИЕ РЫНОЧНО ОРИЕНТИРОВАННОЙ СИСТЕМЫ  
УПРАВЛЕНИЯ РЕЗУЛЬТАТИВНОСТЬЮ ДЕЯТЕЛЬНОСТИ  
РЕГИОНАЛЬНОГО ЦЕНТРА ЗАНЯТОСТИ 
 
В статье рассмотрена сущность экономического понятия «результатив-
ность» метод управления ценностями (VBM – value based management), про-
грамма повышения качества жизнедеятельности работников (QWL – Quality 
Work Life), программы мягкого лидерства (SLSD – soft leadership skills 
development), интегральные программы повышения результативности (HPI – 
Human Performance Improvement), формирование и развитие культуры сотруд-
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ственного центра занятости, критерии оценки и составляющие элементы 
системы управления результативностью деятельности региональных центров 
занятости. 
Статья посвящена определению критериев оценки и составляющих эле-
ментов системы управления результативностью деятельности предприятия 
на примере регионального центра занятости, и представлено собственное 
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FORMATION OF MARKETORIENTED SYSTEM OF PERFOMANCE 
MANAGEMENT OF THE REGIONAL EMPLOYMENT CENTERS 
 
In the article the essence of the economic concept of «performance» method of con-
trol values (VBM – value based management), program of improving the quality of life 
of workers (QWL – Quality Work Life), soft Leadership Development Program (SLSD 
– soft leadership skills development), integrated program increase effectiveness (HPI – 
Human Performance improvement), formation and development of cultural coopera-
tion and achievements subsystem management style subsystem internal communication 
subsystem motivation subsystem culture focused on customer service employment cen-
ter, system performance management of the regional employment center, subsystem 
education and staff development, staff motivation subsystem difference of groups of 
groupware subsystem training and staff development, performance management activi-
ty Gary Kokinzom, the selection criterion of effectiveness of public administration em-
ployment center, benchmarks and constituent elements of the performance manage-
ment of the regional employment centers. 
The article is devoted to the definition of evaluation criteria and the constituent el-
ements of performance management systems on the example of a regional employment 
center, and presented their opinion on the most appropriate management techniques 
for use in public institutions. 
Keywords: efficiency, public service, management system efficiency. 
 
Постановка проблеми. В умовах розбудови системи державного устрою важ-
ливу економічну та соціальну роль відіграють регіональні центри зайнятості. 
Здійснюючи функцію підвищення рівня зайнятості населення, вони сприяють 
збільшенню валового внутрішнього продукту та рівня промислового виробництва, 
а також зниженню соціального навантаження на бюджет країни. Проте ефек-
тивність регіональних центрів зайнятості залежить від створеної системи управлін-
ня результативністю діяльності, формування якої виступає одним із основних 
пріоритетів державної установи. 
Аналіз останніх досліджень. Питанню управління результативністю діяльності 
підприємств, та зокрема, державних установ, приділені роботи М. Армстронга, 
Г. Кокінза, І. Марченко, Н. Кліща, А. Панкратова, Л. Фудулової, Є. Яхонтової та ін.  
Невирішені частини проблеми. Разом з тим, питання формування системи 
управління результативністю діяльності державних установ, а зокрема, регіональ-
них центрів зайнятості, залишаються малодослідженими та зумовлюють потребу в 
подальшому дослідженні. 
Метою даної статті є визначення критеріїв оцінки та складових елементів си-
стеми управління результативністю діяльності регіональних центрів зайнятості та 
обґрунтування найбільш доцільного підходу до управління у державних установах. 
Основні результати дослідження. Здійснюючи регулювання рівня зайнятості 
населення, регіональні центри зайнятості орієнтуються на досягнення високої ре-
зультативності своєї діяльності збільшенню валового внутрішнього продукту та 
рівня промислового виробництва, тим сприяють зниженню соціального наванта-
ження на виробничу сферу. При цьому вони зосереджують свої зусилля на ство-
ренні системи управління результативністю діяльності, формування якої виступає 
одним із основних пріоритетів державної установи. Досягнення високої результа-
тивності діяльності регіональних центрів зайнятості передбачає вибір її критерії  
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У найбільш загальному вигляді критерій результативності діяльності регіональ-
ного центру зайнятості еквівалентний не тільки правильному формулюванню по-
точних і стратегічних завдань персоналу, але й визначенню основних напрямів 
діяльності низових ланок Державної служби зайнятості. Критерій управління ре-
зультативністю зазвичай виражається у вигляді сукупності показників і віддзерка-
лює рівень пізнання процесів і явищ персоналом регіонального центру зайнятості 
на локальному ринку праці. При виборі критерію результативності управління слід 
керуватися такими основними вимогами: по-перше, він повинен бути виражений 
кількісно, тобто мати фізичний сенс; по-друге, найбільш повно виражати результа-
ти діяльності базового центру зайнятості; по-третє, бути досить простим, зро-
зумілим і конкретним. 
Управління результативністю діяльності допомагає розкрити потенційні можли-
вості персоналу і, як наслідок, підвищити ефективність діяльності колективу і си-
стеми управління в цілому. Управління результативністю діяльності за Гері Кокін-
зом – це управління втіленням стратегії організації в життя, перетворенням планів у 
конкретні результати. Управління результативністю можна представити як концеп-
цію, що поєднує відомі методології поліпшення бізнесу та технології [3]. 
Управління результативністю діяльності регіональних центрів зайнятості покли-
кане сприяти високоефективної діяльності державної установи та її співробітників. 
Остання передбачає виконання досить складних завдань забезпечення високої про-
дуктивності праці, високої якості обслуговування населення, соціального розвитку 
організації. Таким чином, мета управління результативністю – зробити хороше 
кращим, добитися загального для всіх розуміння поставлених завдань, розвинути в 
людях здатність виконати ці завдання і дати їм все, що потрібно для продуктивної 
праці та повної реалізації свого потенціалу на благо самих себе і організації. 
Управління результативністю виявляє співробітників, які демонструють низькі 
результати, але дає їм відчути позитивну мотивацію. Їм надаються можливості 
підвищити продуктивність своєї праці або навчитися краще використовувати свої 
здібності [1]. Управління результативністю підвищує передбачуваність результатів, 
прояснює зв’язок між стратегічними, операційними та фінансовими цілями, робить 
їх зрозумілими для менеджерів і груп співробітників, що дозволяє їм діяти, а не 
чекати вказівок начальників. Управління результативністю дозволяє кількісно 
оцінити результативність планування витрат за допомогою ключових показників 
ефективності, отриманих із стратегічних карт і збалансованих систем показників. 
На відміну від традиційної системи управління результативністю діяльності, ефек-
тивність якої зумовлюється такими критеріями, як прибутковість, продуктивність, 
ефективність використання ресурсів та конкурентоспроможність підприємства на 
ринку, для регіональних центрів зайнятості такими критеріями виступають: 1) дос-
тупність послуг, що надаються регіональними центрами зайнятості в рамках спри-
яння зайнятості населення; 2) рівень працевлаштування осіб, що звернулись до 
регіональних центрів зайнятості; 3) рівень охоплення безробітного населення про-
фесійним навчанням; 4) бюджетна ефективність регіональних центрів зайнятості; 
5) дотримання центрами зайнятості встановлених вимог виконавської дисципліни. 
Виходячи із цього, формування системи управління результативністю діяльності 
регіональних центрів зайнятості має включати такі підсистеми: культури організа-
ції, орієнтованої на споживачів послуг центру зайнятості; стилю управління; моти-
вації персоналу; комунікацій всередині організації; навчання та розвитку. 
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Систему управління результативністю діяльності регіонального центру зайнято-
сті слід будувати на основі підходу MBORR (Management by Objectives, Results and 
Rewards) – управління за цілями, результатами та компенсацій. На практиці це 
означає зв’язати в один вузол планування, оцінку, контроль і стимулювання персо-
налу [3]. Як тільки в організації будуть розроблені ключові показники ефективності 
(KPI) для всіх відділів і груп персоналу, а також моделі компетентності, з’являться 
підстави для оцінки персоналу у контексті стратегічного управління, за результата-
ми якої керівники підрозділів будуть володіти достовірною інформацією для прий-
няття рішення про оплату праці (не за участь в процесі роботи, а результати тру-
дової діяльності), кар’єрних переміщеннях і необхідному навчанні підлеглих. Тим 
самим буде подолано розрив між стратегічною метою вдосконалення управління 
персоналом (оптимізації витрат на персонал) і реальними процесами управління 
людськими ресурсами (фактичними витратами на нього). 
Підсистема культури, орієнтованої на споживачів послуг центру зайнятості, має 
забезпечити націленість керівництва і персоналу на забезпечення задоволення по-
треб населення у роботі за допомогою поліпшення сервісу (набір послуг, ступінь 
комфорту, зручності, економія часу і матеріальних засобів, тощо), етичних норм 
(надійність, чесність, відкритість, повага до людей і достовірність інформації про 
ринок праці) і естетики (дизайн, зручність і чистота приміщень і прилеглих тери-
торій, зовнішній вигляд працівників регіонального центру зайнятості тощо). Фор-
мування і розвиток корпоративної культури державної установи передбачає про-
граму заходів по закріпленню у свідомості персоналу процесів, які в сукупності 
створюють цінність для відвідувачів центру, і механізмів, які дозволяли б керів-
ництву швидко аналізувати якість обслуговування, з одного боку, і розвивати 
відповідальність кожного працівника за результат, з іншого. 
Підсистема мотивації персоналу включає в себе розробку систем мотивації, 
оплати праці, форм морального стимулювання персоналу державної установи. Для 
підвищення мотивації державних службовців доцільно: пов’язати результати діяль-
ності регіонального центру зайнятості із системою оцінки кадрів та подальшою 
винагородою конкретного працівника; розробити окремі гнучкі мотиваційні про-
грами для державних службовців, які містили б можливі матеріальні стимули; за-
охочувати високопрофесійних досвідчених державних службовців до «настав-
ництва» кадрів та керівництва стажуванням молодих державних службовців і осіб, 
зарахованих до кадрового резерву; удосконалити систему оплати праці з метою 
залучення до державної служби найбільш кваліфікованих спеціалістів, посилення 
мотивації їх роботи. 
Підсистема стилю управління включає сукупність найчастіше застосовуваних 
менеджером принципів і методів управління [6]. Вдалим напрямом є залучення до 
управління рядових працівників, що відіграє важливу роль у мотивації до результа-
тивної праці і розвитку персоналу. Це також призводить до розвитку свідомої при-
хильності персоналу державної установи і підвищення взаємної поваги та довіри 
між персоналом і керівництвом. У свою чергу, розвиток довіри дозволить керів-
ництву частіше використовувати метод делегування повноважень.  
Підсистема внутрішньої комунікації потребує інформаційної підтримки (поста-
новка цілей, організація контролю, процес оцінки результатів та заохочення кра-
щих). В сучасних умовах від якості комунікації залежать всі внутрішні процеси і 
взаємодію з зовнішнім середовищем. Складність задачі з побудови ефективної си-
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стеми комунікації та інформації передбачає розробку складної програми дій для її 
вирішення. 
Підсистема навчання і розвитку персоналу включає набір заходів із розвитку 
компетентності персоналу. Для цього регіональний центр зайнятості може застосо-
вувати гнучкі схеми навчання і розвитку (навчання на робочому місці, ротації, ста-
жування з відривом від роботи, коучинг, наставництво, тренінг та інші форми), а 
також використовувати навчання і розвиток персоналу в комплексі управління 
людськими ресурсами (як елемент стимулювання, роботи з кадровим резервом, 
командної роботи). Навчання і розвиток керівникам слід починати з себе і поши-
рювати на всі категорії персоналу державної установи [2].  
При формуванні системи управління результативністю діяльності слід врахо-
вувати соціальну спрямованість діяльності регіональних центрів зайнятості. На 
підприємствах її формування можливе на основі жорсткого підходу, який заснова-
ний на побудові та функціонуванні організаційних систем, що діють незалежно від 
людського фактору. Проте в регіональних центрах зайнятості необхідно створити 
працівнику такі умови, щоб він розкрив свої здібності на благо організації. При 
м’якому підході до управління персоналом виділяється три основних напрямки: 
здійснення переходу від управління групами до групової роботи; формування та 
розвиток культури співробітництва і досягнень; управління знаннями та створення 
організації із самонавчанням. 
Відмінність роботи групами від групової роботи полягає в наступному [5]: 
1. Робота групами фокусується, по суті, на індивіді, його цілі та досягненні; в 
той час як групова робота фокусується на групі як єдиному цілому, її меті та здо-
буткам. 
2. При роботі групи завдання поділяються на частини між виконавцями. Резуль-
тат досягається завдяки великим зусиллям працівників або залучення більшої кіль-
кості виконавців, тому ефективне рішення проблеми ускладнене. 
3. Групова робота заснована на лідерській і ролевій поведінці, взаємній довірі, 
повазі. Члени групи доповнюють один одного: у неї об’єднуються люди, кожен з 
яких володіє кращою компетенцією, необхідною для виконання завдання. Так 
створюється сукупний працівник (група як єдине ціле). 
Перехід від роботи групами до групової роботи передбачає досягнення синерге-
тичного ефекту від спільної діяльності людей. 
Формування та розвиток культури співробітництва та досягнень є 
обов’язковими умовами результативної діяльності регіонального центру зайнятості. 
Характерними рисами цієї культури є: висока взаємна довіра і взаєморозуміння між 
керівниками підрозділів і підлеглими; розуміння працівниками унікальності свого 
вкладу і вкладу інших працівників у досягнення загальних цілей; кооперація, 
підтримка і допомога при виконанні завдань; діючі норми і традиції прояву 
ініціативи і відповідальності при виконанні роботи; широке використання методу 
делегування повноважень господарям процесу і груп з управління ним; культ осо-
бистих і групових досягнень на благо організації. 
М’яке управління людськими ресурсами спирається на сукупність сучасних 
управлінських технологій. Найбільш значущими в даний час є: 
Метод управління цінностями (VBM – value based management), який заснований 
на виділенні і культивуванні спільних цінностей, які в повній мірі сприяють ре-
алізації завдань організації. В той же час це створює перешкоди для впровадження 
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цінностей окремих працівників і груп, які суперечать стратегії та культурі ор-
ганізації.  
Програма підвищення якості життєдіяльності працівників (QWL – Quality Work 
Life) спрямована на інтеграцію потреб та інтересів державних працівників в цілі 
організації допомогою створення атмосфери творчості та інновації, зниження рівня 
стресів на роботі, навчання персоналу навичкам надання підтримки співробітни-
кам, самореалізації в рамках організаційної діяльності та розвитку впевненості в 
собі. Програми розвитку м’якого лідерства (SLSD – soft leadership skills 
development) націлені на діагностику й розвиток навичок м’якого лідерства 
керівників державних установ та кадрового резерву (навички гнучкості лідерської 
поведінки, спілкування та комунікації, групової та командної роботи). 
Інтегральні програми підвищення результативності (HPI – Human Performance 
Improvement) спрямовані на розвиток компетентності працівників, зміни їх став-
лення до роботи. Ці програми покликані об’єднати жорсткі і м’які методи управ-
ління персоналом. Вони включають проведення діагностики проблем, розробку, 
реалізацію та оцінку рішень для підвищення результативності діяльності співробіт-
ників (вдосконалення системи мотивації, навчання, коучинг) [4]. Впровадження 
системи управління результативністю позитивно впливає на ефективність діяль-
ності державної установи, і, зокрема, регіонального центру зайнятості. Зокрема, це 
дозволяє: знизити ризики, обумовлені вольовими рішеннями і спробами приховати 
справжні проблеми; звести до мінімуму непродуктивні дії, що не мають відношен-
ня до реалізації завдань державної установи; підвищити віддачу від персоналу, роз-
криваючи його потенційні можливості. 
Висновки та пропозиції. Управління результативністю діяльності регіонального 
центру зайнятості включає в себе заходи із забезпечення виконання державною устано-
вою поставлених перед нею завдань. Ефективність системи управління результатив-
ністю діяльності базується на таких критеріях, як доступність послуг із зайнятості 
населення, рівень працевлаштування та охоплення безробітного населення професій-
ним навчанням, бюджетна ефективність регіональних центрів зайнятості й дотримання 
встановлених вимог виконавської дисципліни. Формування системи управління резуль-
тативністю діяльності регіональних центрів зайнятості передбачає розвиток таких 
напрямів діяльності: культури організації, стилю управління, мотивації персоналу, 
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ДЕЯКІ АСПЕКТИ РОЗВИТКУ ДОБУВНОЇ ПРОМИСЛОВОСТІ  
І РОЗРОБЛЕННЯ КАР’ЄРІВ В УКРАЇНІ ТА ЗБІЛЬШЕННЯ  
ЇХ ЧАСТКИ ЕКСПОРТУ ДО ЄВРОПЕЙСЬКОГО СОЮЗУ 
 
Стаття присвячена аналізу сучасного стану добувної промисловості та ро-
зроблення кар’єрів в Україні, деяких аспектів її розвитку в Україні та пошуку 
шляхів збільшення їх частки експорту до ЄС. Приведена динаміка приросту 
обсягу реалізованої промислової продукції по Україні за 2011-2015 рр., в % , розк-
ритий стан добувної промисловості та розроблення кар’єрів в Україні по її ре-
гіонах, а саме: Західному, Кіровоградщини, Черкащини та Житомирщини. Роз-
критий стан та шляхи розвитку кар’єрів ПАТ Укрзалізниці. 
Приведений історичний розвиток добувної промисловості та розроблення 
кар’єрів в Україні, а саме, щебеневого виробництва шляхом розширення діяль-
ності Французького міжнародного концерну Lafarge, приєднавши до свого бізне-
су такі організації, як: ВАТ «Миколаївцемент» , ЗАТ «Стромгіпс» в м. Артемів-
ську Донецької області, ТОВ «Клесівський кар’єр нерудних копалин «Технобуд», 
завод з виробництва гіпсокартону в м. Артемівську Донецької області, Кощіїв-
ський гранітний кар’єр у Фастівському районі Київської області, Майдан-
Іспаський кар’єр піщано-гравійної суміші у Вижницькому районі Чернівецької 
області. 
Розкриті заходи ТОВ «ККНК «Технобуд» щодо боротьби з пилоутворенням – 
основною екологічною проблемою щебеневих підприємств, а саме: зменшення 
впливу на навколишнє середовище та раціональне використання природних 
ресурсів. Готовим продуктом підприємства є кубовидний щебінь, що користу-
ється великим попитом та має сертифікат якості в Україні, Польщі, Росії та 
Білорусі. 
Розроблений стратегічний курс розвитку української промисловості для до-
сягнення її відкритості для всього зовнішнього світу, зокрема добувної промис-
ловості та розроблення кар’єрів в Україні.  
Ключові слова: добувна промисловість, експорт, Європейський союз, розроб-
лення кар’єрів, екологічна проблема, щебенева продукція, сертифікат якості, 
стратегічний курс розвитку. 
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НЕКОТОРЫЕ АСПЕКТЫ РАЗВИТИЯ ДОБЫВАЮЩЕЙ 
ПРОМЫШЛЕННОСТИ И РАЗРАБОТКА КАРЬЕРОВ В УКРАИНЕ И 
УВЕЛИЧЕНИЕ ИХ ДОЛИ ЭКСПОРТА В ЕВРОПЕЙСКИЙ СОЮЗ 
 
 
Статья посвящена анализу современного состояния добывающей промыш-
ленности и разработке карьеров в Украине, некоторых аспектов ее развития в 
Украине и поиску путей увеличения их доли экспорта в ЕС. 
Приведена динамика прироста объема реализованной промышленной про-
дукции по Украине за 2011-2015 гг., в %, раскрыто состояние добывающей про-
мышленности и разработка карьеров в Украине по ее регионам, а именно: За-
падном, Кировоградской, Черкасской и Житомирской областей.  
Раскрыты состояние и пути развития карьеров ПАО Укрзализницы. 
Приведено историческое развитие добывающей промышленности и разра-
ботка карьеров в Украине, а именно, щебеночного производства путем расши-
рения деятельности Французского международного концерна Lafarge, присо-
единившего к своему бизнесу такие организации, как: ОАО «Николаевцемент», 
ЗАО «Стромгипс» в г. Артемовске Донецкой области, ООО «Клесовский карьер 
нерудных ископаемых «Технострой», завод по производству гипсокартона в 
г. Артемовске Донецкой области, Кощиивский гранитный карьер в Фастов-
ском районе Киевской области, Майдан-Испаский карьер песчано-гравийной 
смеси в Вижницком районе Черновицкой области. 
Раскрыты способы ООО ККНК «Технострой» по борьбе с пылеобразованием 
– основной экологической проблемой щебеночных предприятий, а именно: 
уменьшение воздействия на окружающую среду и рациональное использование 
природных ресурсов. Готовым продуктом предприятия является кубовидный 
щебень, который пользуется большим спросом и имеет сертификат качества 
в Украине, Польше, России и Беларуси. 
Разработан стратегический курс развития украинской промышленности 
для достижения ее открытости для всего внешнего мира, в том числе добы-
вающей промышленности и разработке карьеров в Украине.  
Ключевые слова: добывающая промышленность, экспорт, Европейский союз, 
разработка карьеров, экологическая проблема, щебеночная продукция, сертифи-
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SOME ASPECTS OF EXTRACTIVE INDUSTRY AND DEVELOP 
CAREERS IN UKRAINE AND INCREASE THEIR SHARE OF EXPORTS 
TO THE EUROPEAN UNION 
 
 
This article analyzes the current state of the mining industry and development of 
quarries in Ukraine, some aspects of its development in Ukraine and find ways to 
increase their share of exports to the EU. 
Present dynamics of growth of volume of industrial production in Ukraine for 2011-
2015., In% open state and the mining industry and development of quarries in Ukraine 
for its regions, namely Western, Kirovohrad, Cherkasy and Zhytomyr. Disclosed status 
and career paths PAT Railways. 
Adjusted historical development of the mining industry and development of quarries 
in Ukraine, such as crushed stone production through expansion of international 
French group Lafarge, connecting your business organizations such as: OJSC 
«Mykolaiv», JSC «Stromgips» in meters. Artemovsk Donetsk region, Ltd. «Klesivsky 
quarry non-metallic minerals» Technobud «drywall manufacturing plant in the city. 
Artemovsk Donetsk region, Koschiyivskyy granite quarry in Fastovsky district of Kiev 
region, Maidan-Ispaskyy quarry sand and gravel in the area Vyzhnytsky Chernivtsi 
region. 
Disclosed measures of «KKNK» Technobud «to combat dust – major environmental 
problem macadam enterprises, namely: reducing impact on the environment and 
natural resources. Finished Products Company is a cube-shaped rubble that is in great 
demand and certified, in Ukraine, Poland, Russia and Belarus. 
Developed strategic course of Ukrainian industry to achieve its openness to the 
whole of the outside world, including the mining industry and development of quarries 
in Ukraine.  
 Keywords: mining, export, European Union, development of quarries, environmental 
problem, crushed stone products quality certificate, strategic policy development. 
 
Постановка проблеми. Внаслідок поглиблення інтеграції України у європейсь-
кий та світовий економічний простір, відбулися неминучі зміни в діяльності про-
мислових підприємств у напрямку приведення загальної системи менеджменту і 
організації виробництва до рівня міжнародних стандартів, а також підвищення яко-
сті вітчизняної продукції (послуг) із метою забезпечення її конкурентоспроможнос-
ті на мікро- та макрорівнях підприємства.  
Аналіз публікацій з обраної проблеми. Проблемам функціонування й розвитку 
промислових підприємств, питанням управління розвитком у сфері промисловості 
присвячені роботи фахівців Інституту економіки та Інституту економіки промисло-
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вості НАН України О. М. Алимова, Н. П. Гончарової [1], О. І. Амоші, В. П. Виш-
невського [2], А. В. Матюшина, Н. В. Шемякіна [3], М. А. Бендикова [4], М. Г. Бі-
лопольського [5] та ін.  
Але оскільки поглиблення інтеграції України у європейський та світовий еконо-
мічний простір суттєво впливає на діяльність промислових підприємств, є необхід-
ність подальшого дослідження їх розвитку в різних сферах діяльності, зокрема до-
бувної та розроблення кар’єрів в Україні. 
Метою статті є проведення аналізу сучасного стану добувної промисловості та 
розроблення кар’єрів в Україні та деяких аспектів її розвитку в Україні. 
Виклад основного матеріалу. Динаміка приросту обсягу реалізованої промис-
лової продукції по Україні за 2011-2015 рр., в %, а саме добувної промисловості та 




Рис.1. Динаміка приросту обсягу реалізованої промислової продукції  
по Україні за роками, в % 
 
Економічна й виробнича криза 2014 р. торкнулася більшості галузей України, не 
обійшла і добувну промисловість та розроблення кар’єрів в Україні, що видно з 
рис. 1, а вже у 2015 р. по відношенню до 2014 року приріст обсягу реалізованої 
промислової продукції збільшився на 17,5%. 
В 2016 році ситуація по регіонам України дещо змінилася. Наприклад, 
у добувній промисловості і розробленні кар’єрів Західного регіону України за сі-
чень-травень 2016 року випуск продукції збільшився на 2,4%, зокрема, у добуванні 
кам’яного та бурого вугілля – на 9%, металевих руд – на 2%, інших корисних копа-
лин та розробленні кар’єрів – на 2,5% [8].  
На Кіровоградщині у січні-серпні 2016 року порівняно з січнем-серпнем 2015-го 
випуск промислової продукції в області збільшився на 14,4%, у т.ч. у добувній 
промисловості та розробленні кар’єрів – на 16,2%, переробній промисловості – на 
15,3% [9], а на Черкащині спостерігався спад у добувній промисловості і розроб-
ленні кар’єрів – на 2,3% [10].  
Укрзалізниця загалом має 19 кар’єрів. Стрийський випускає піщано-гравійну 
суміш, а Радехівський поставляє Укрзалізниці пісок. Ще два – Королевський та 
Кам’яницький – мають не граніти, а андезити, інші – щебеневі кар’єри. 
Начальник ДП «Управління промислових підприємств» Укрзалізниці відзначив, 
що «більшість наших кар’єрів спеціалізується на виробництві колійного щебеню. 
Було вирішено розпочати програму реорганізації (на 2015–2020 рр.) інших кар’єрів 
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Укрзалізниці на вироблення більш поширеного та вживаного в інших галузях про-
мисловості будівельного (кубовидного) щебеню. 
Наприклад, Клесівський кар’єр, що розташований у Львівській області, недалеко 
від кордону з Польщею, випускає колійний щебінь. А сусідні європейські держави, 
зокрема Білорусь та Польща, мають попит на будівельний. 
Тож тривають роботи на Томашгородському кар’єрі, де вже майже ввесь щебінь 
«перевели» на будівельний. 
Ведеться й реконструкція Хлистунівського кар’єру, який випускає близько 
900 тис. м3 високоякісного щебеню на рік. Нині тут 75 % його видобутку – 
будівельний щебінь. На черзі – Кременчузький та Крюківський кар’єри, але на все 
це потрібні час і кошти [13]. 
За інформацією обласного департаменту промисловості, розвитку інфраструкту-
ри та туризму підприємства добувної промисловості та розробки кар’єрів почали 
налагоджувати збут продукції в Україні, переорієнтувалися на ринок Білорусі та 
збільшили частку експорту до Європейського Союзу. На Житомирщині протягом 
січня-липня 2016 року частка експортних операцій до країн ЄС становила 58,4% від 
загального обсягу експорту області, при цьому частка експортних операцій збіль-
шилася порівняно з аналогічним періодом минулого року на 16,7%. Для сприяння 
налагодженню співробітництва з потенційними іноземними бізнес-партнерами бу-
ло створено базу даних комерційних пропозицій підприємств Житомирщини [11].  
Щебінь є важливою статтею експорту України: близько 30 % продукції про-
дається за кордон. У структурі експорту будівельних матеріалів з України – це дру-
га позиція (більше 20 %) – зі щорічним оборотом понад $ 200 млн. 
За шість місяців 2015 року (в залежності від економічної кризи 2014 р.), 
внутрішній ринок щебеню скоротився на 1 %, а експорт – на 8 % Начальник управ-
ління технічного регулювання та науково-технічного розвитку Мінрегіонбуду на 
бізнес-форумі «Щебінь України 2014», відзначив, що «нині структура нормативно-
технічної бази України у цій сфері повністю відповідає європейській» [13].  
Розглянемо один із аспектів та історичний розвиток добувної промисловості та 
розроблення кар’єрів в Україні, а саме щебеневого виробництва. 10-річчя плідної 
роботи в нашій країні в 2014 році відзначив щебеневий напрям виробництва ком-
панії Lafarge. Компанія «Лафарж», що з 15.07.2015 р. стала частиною Групи 
LafargeHolcim, є світовим лідером у галузі виробництва будівельних матеріалів, 
який займає провідні позиції у виробництві цементу, щебеню та бетону. 
Французький міжнародний концерн Lafarge розпочав свою діяльність ще у 
1999 р., придбавши ВАТ «Миколаївцемент» у м. Миколаєві Львівської області. 
Цим був покладений початок цементного бізнесу «Лафарж» в Україні; 
В 2000 р. Lafarge придбав ЗАТ «Стромгіпс» в м. Артемівську Донецької області 
і цим розпочав гіпсовий бізнес в Україні.  
У вересні 2004 року придбав ТОВ «Клесівський кар’єр нерудних копалин «Тех-
нобуд» в смт. Клесові у Сарненському районі на Рівненщині, відомий ще з 1949 
року як потужний комбінат, що забезпечував гранітом виробництво плит для аеро-
дромів, військових морських портів, мостів стратегічного значення, стартових май-
данчиків та шахт ракет ближньої і далекої дії.  
З 1990-х років комбінат при застосуванні виробничого досвіду міжнародного лі-
дера з виробництва будівельних матеріалів, вкладень іноземних інвестицій, впрова-
дження високотехнологічних рішень, модернізації виробництва, що постійно три-
ває, та встановлення ефективного контролю за технологічним процесом виробниц-
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тва щебеню, зміг відродитися і збільшити свої потужності майже в 11 раз. В ці роки 
клесівська продукція була визнана Московським НДІ найкращою за фізико-
механічними характеристиками і її використовували в будівництві та реконструкції 
Московського метрополітену, собору Василія Блаженного, аеропорту «Внуково», 
Останкінської телевежі, постачали на розвиток Свято-Успенської Почаївської лав-
ри й навіть на спорудження космодрому «Байконур». 
В 2008 р. Lafarge відкрив новий завод з виробництва гіпсокартону в м. Ар-
темівську Донецької області. Компанія Lafarge не лише налагодила випуск якісного 
щебеневого продукту, розширивши масштаби нових нерудних підприємств, а й 
забезпечила надійний його збут в Україні та за її межами. Наприклад, в 2010 р. бу-
ло відкрито Кощіївський гранітний кар’єр у Фастівському районі Київської області, 
а влітку 2013 р. – спільно з інвестиційним партнером ЄБРР – Майдан-Іспаський 
кар’єр піщано-гравійної суміші у Вижницькому районі Чернівецької області. 
Сьогодні загальна потужність трьох кар’єрів Lafarge в Україні становить понад 
7 мільйонів тонн гірничої маси (нерудної сировини) на рік. Кожне підприємство 
має своє родовище, переробний комплекс, де видобуту сировину дроблять, відсію-
ють та перетворюють на щебінь потрібних фракцій, яким забезпечуються заводи 
залізобетонних конструкцій, виробників товарного бетону, організації, що займа-
ються будівництвом та обслуговуванням автодоріг, будівельні компанії.  
Усі виробничі процеси на підприємствах Lafarge в Україні механізовані й авто-
матизовані. Клесівське, наприклад, пережило уже понад шість реконструкцій, вна-
слідок яких його потужність зросла до 4 мільйонів тонн щебеневої продукції на рік. 
На підприємстві, що оснащене технічним обладнанням імпортного виробництва, а 
саме навантажувачі, бурові машини, самоскиди, інша техніка, працюють понад 500 
чоловік.  
На Кощіївському кар’єрі Lafarge змонтував і запустив шведський дробарно-
сортувальний завод потужністю приблизно мільйон тонн готової продукції на рік. 
На підприємстві працюють понад 100 чоловік.  
На Майдан-Іспаському кар’єрі, що являється одним з найбільших піщано-
гравійних родовищ у світі, 40 працівників виробляють гравійний щебінь та будіве-
льний пісок. Це єдине підприємство в Західній Україні, що видобуває екологічним 
способом з родовища сухий гравій, не порушуючи русел річок і не створюючи умов 
для ще більших повеней у регіоні. Обладнання ірландського виробництва потужні-
стю 600 тисяч тонн продукції на рік. 
Усі заводи компанії Lafarge в Україні оснащені лабораторіями, а продукція про-
ходить контроль якості на всіх етапах виробництва відповідно сертифікованої сис-
теми управління якістю (ISO 9001) та екологічного менеджменту (ISO 14001).  
Одним із пріоритетних напрямів діяльності ТОВ «ККНК «Технобуд» є змен-
шення впливу на навколишнє середовище та раціональне використання природних 
ресурсів. Для цього ТОВ здійснює активні заходи щодо боротьби з пилоутворенням 
– основною екологічною проблемою щебеневих підприємств, а саме: 
– модернізацію старих та встановленням сучасних ефективних аспіраційних си-
стем у дробарно-сортувальному цеху;  
– озеленення промислових ділянок та неробочих схилів кар’єру для покращення 
вітрозахисного та пиловбираючого процесу;  
– регулярне зрошення технологічних доріг підприємства, відвалів та уступів для 
зменшення пилоутворення у літній час;  
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– встановлення гідроустановки з форсунками високого тиску, завдяки яким зво-
ложується гірнича маса; 
– на ділянках дроблення породи передбачені пристрої для пилоподавлення для 
захисту атмосфери під час буріння свердловин;  
– здійснюється відбір проб для аналізу повітря на вміст газів та пилу для конт-
ролю за станом повітря на кар’єрі;  
– зменшення кількості пилу під час проведення масових вибухів досягається за-
вдяки обводненню свердловин та зрошенню забоїв.  
Для зменшення викидів шкідливих газів використовуються вибухові матеріали з 
нейтральним кисневим балансом. Таким чином, за останні три роки підприємству 
вдалося зменшити викиди пилу майже вдвічі. Кубовидний щебінь користується 
великим попитом та має сертифікат якості в Україні, Польщі, Росії та Білорусі. За-
вдяки цьому, а також стабільному попиту за рахунок диверсифікації напрямів збуту 
Lafarge став конкурентоспроможним не лише в Україні, а й за кордоном, так як 
серед його партнерів і постачальників перебувають такі всесвітньо відомі компанії, 
як Volvo, Atlas Copco, Caterpіllar, Metso mіnerals, Sandvіk, Powerscreen.  
Готовий продукт, а саме щебінь, компанії використовували для будівництва 
швидкісних трас Київ-Львів, Київ-Одеса, Київ-Ковель-Варшава, Київ-Житомир, 
Рівне-Львів, Львів-Краковець, дороги «А4» у Польщі, стадіону та аеропорту у 
Львові до Євро-2012 [12].  
Висновки та пропозиції. Отже, у цілому стратегічний курс розвитку українсь-
кої промисловості має полягати в досягненні її відкритості для всього зовнішнього 
середовища. Це дасть можливість покращити становище всіх її видів діяльності, 
зокрема добувної промисловості та розроблення кар’єрів в Україні. Це означає, що 
є необхідність: 
– використання наявних можливостей розвитку національної індустрії на основі 
взаємовигідної довгострокової кооперації зі всіма країнами і регіонами світу; 
– залучення іноземних інвестицій; 
– входження українських підприємств до всіх можливих ланцюжків формування 
вартості; 
– фінансування з боку держави для НДДКР; 
– розробки програм і планів розвитку промисловості на основі державно-
приватного партнерства; 
– прискорення формування відповідної законодавчо-нормативної бази в інтере-
сах системного врегулювання процесів промислового розвитку в Україні; 
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ПРОБЛЕМИ ТА ПЕРСПЕКТИВИ РОЗВИТКУ  
АГРАРНОГО ВИРОБНИЦТВА В УКРАЇНІ 
 
У статті розглянуто складові аграрного сектору України, проаналізо-
вано останні дослідження та публікації стосовно трансформацій в аг-
рарному секторі економіки держави, розвитку сільського господарства 
та економічної ефективності виробництва. Розкриті основні документи 
реформування національної економіки в розвитку сільського господарст-
ва та підвищення його конкурентоспроможності.  
Розкрито концепцію податкової реформи 2016 року та приведені 
статистичні дані виробництва с/г продукції за 2014-2015 роки.  
Виявлені основні проблеми розвитку сільськогосподарських підпри-
ємств та розроблений комплекс заходів для забезпечення раціонального 
рівня дотримання сільгосптоваровиробниками агротехнологічних вимог.  
Приведені прогнозні макроекономічні показники розвитку сільського 
господарства та шляхи підвищення конкурентоспроможності вітчиз-
няної сільськогосподарської продукції.  
Ключові слова: аграрний сектор економіки України, сільськогосподарсь-
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ПРОБЛЕМЫ И ПЕРСПЕКТИВЫ РАЗВИТИЯ  
АГРАРНОГО ПРОИЗВОДСТВА В УКРАИНЕ 
 
В статье рассмотрены составляющие аграрного сектора Украины,  
проанализированы последние исследования и публикации по трансформациям в 
аграрном секторе экономики государства, развития сельского хозяйства и эко-
номической эффективности производства. 
Раскрыты основные документы реформирования национальной  экономики в 
развитии сельского хозяйства и повышения его конкурентоспособности. 
Раскрыто концепцию налоговой реформы 2016 и приведены статистические 
данные производства с / х продукции за 2014-2015 годы. 
Выявлены основные проблемы развития сельскохозяйственных предприятий 
и разработан комплекс мер по обеспечению рационального уровня соблюдения 
сельхозтоваропроизводителями агротехнологических требований. 
Приведены прогнозные макроэкономические показатели развития сельского 
хозяйства и пути повышения конкурентоспособности отечественной сельско-
хозяйственной продукции. 
Ключевые слова: аграрный сектор экономики Украины, сельскохозяйственная 
продукция, эффективность деятельности сельскохозяйственных предприятий. 
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PROBLEMS AND PROSPECTS OF AGRICULTURAL 
PRODUCTION IN UKRAINE 
 
The article examines the components of the agricultural sector of Ukraine, analyzed 
recent studies and publications concerning transformation in the agricultural sector of 
the state, agriculture and economic efficiency. The basic documents of reforming the 
national economy in agriculture and improve its competitiveness. 
Reveals the concept of tax reform in 2016 and presented statistics production s / d 
production by 2014-2015. 
The basic problems of agricultural enterprises and developed a set of measures for 
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Постановка проблеми. У Законі України «Про основні засади державної аграр-
ної політики на період до 2015 року» зазначається, що до аграрного сектору еконо-
міки віднесені сільське та рибне господарство, харчова промисловість і перероб-
лення сільськогосподарських продуктів, а також аграрна наука і освіта, соціальна 
сфера села, їх матеріально-технічне та фінансове забезпечення [1]. 
Аграрний сектор України є системоутворювальним у національній економіці, 
що формує засади збереження суверенності держави – продовольчу та у визначе-
них межах економічну, екологічну та енергетичну безпеку, забезпечує розвиток 
технологічно пов’язаних галузей національної економіки та формує соціально-
економічні основи розвитку сільських територій [10].  
Без високоефективного і конкурентоспроможного аграрного сектору неможливо 
вирішити стратегічні завдання розвитку соціально орієнтованої економіки країни, 
формування цивілізованого аграрного ринку та входження країни у світовий еко-
номічний простір.  
Аналіз останніх досліджень та публікацій. Комплексними дослідженнями 
трансформацій в аграрному секторі економіки держави займалися такі вчені, як: 
Бородіна О. М. [2], Гайдуцьккий П. І. [6], Кириленко І. Г. [3], Кропивка М. Ф. [4], 
Месель-Веселяка В. Я. [4, 7, 8, 20], Cаблук П. Т. [7, 20], Федоров М. М. [7, 20] 
та ін., але питання з визначення перспектив його подальшого розвитку розкрито не 
повністю. 
Проблеми розвитку сільського господарства та економічної ефективності виро-
бництва висвітлюють у своїх працях такі вчені, як: В.Г. Андрійчук [12], С.М. Ква-
ша [13], М. Й. Малік [16], В.В.Юрчишин [17], П.Т. Саблук [5], В.К. Савчук, 
В.Я. Месель-Веселяк, О. В. Шкільов, М. М. Ільчук [15], В. С. Дієсперов та ін. Од-
нак невирішеними залишаються питання, що стосуються ефективності діяльності 
сільськогосподарських підприємств у сучасних умовах господарювання.  
Метою даної статті є аналіз проблем та перспектив розвитку аграрного вироб-
ництва в Україні. 
Виклад основного матеріалу дослідження. Ефективний розвиток сільського 
господарства, підвищення його конкурентоспроможності є ключовими пріоритета-
ми реформування національної економіки, зафіксованими у Стратегії розвитку 
«Україна – 2020», Програмі діяльності Кабінету Міністрів України на 2015-
2016 рр., Угоді про Коаліцію депутатських фракцій у Верховній Раді України Вер-
ховної Ради України VIII скликання, Угоді про асоціацію між Україною та ЄС та 
Плані дій з її виконання та ін. Основними напрямами даних реформ визначено:  
– забезпечення ефективного землекористування на основі завершення земельної 
реформи;  
– удосконалення системи державної підтримки сільськогосподарського вироб-
ництва та залучення фінансування у галузь;  
– розвиток зовнішньоекономічних відносин та сприяння міжнародній торгівлі;  
– забезпечення сталого розвитку сільських територій;  
– адаптацію процесів агропромислового виробництва до європейських вимог [11]. 
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За даними Державної служби статистики України, індекс витрат на виробництво 
с/г продукції з січня по травень 2015 значно прискорився, досягнувши показника 
63,5% до аналогічного періоду 2014 р. Різко збільшилися витрати на засоби захисту 
рослин, мінеральні добрива, паливо, насіння, племінну продукцію, ветеринарні 
препарати, техніку. В результаті синергії всіх вище названих негативних факторів, 
падіння обсягів с/г виробництва (ВВП АПК) за 5 місяців 2015 становить 5,4%.  
Розглянемо докладніше деякі складові аграрного сектору України. В негативно-
му стані сьогодні знаходиться тваринництво. На 11,7 % скоротилося на початку 
2015 р. поголів’я великої рогатої худоби порівняно із початком 2014 р.; на 3,3 % 
порівно з 2013 р. зменшилося поголів’я птиці; за той самий період на 8,6 % скоро-
тилося поголів’я овець. Усе це скорочення поголів’я супроводжувалося загальним 
збільшенням виробництва м’яса у забійній вазі порівно із 2013 р. на 4,4 % [19]. 
Майже 90% продукції реалізується на внутрішньому ринку, так як порівняно із 
1990 р. на початок 2015 р. кількість великої рогатої худоби скоротилася в 6,3 разів 
(кількість великої рогатої худоби в Україні на 1990 р. становила 24623 тис. голів, а 
на початок 2015 р. – 3884 тис. голів ) [9]. Таким чином говорити про експорт м’яса 
та молока в Україні, що тільки зменшується, поки що нема сенсу. 
За інформацією ЗМІ, загальний зовнішньоторговельний обіг України, за підсум-
ками січня-вересня 2014 р., становив 81,6 млрд дол. Зовнішньоторговельний обіг 
продукції агропромислового комплексу України за звітний період становив 
17,2 млрд дол., або 21,1 % зовнішньоторговельного обігу України.  
При цьому експорт продукції аграрного сектору за вказаний період 2014 р. ста-
новив – 12,4 млрд дол., або 29,5 % від загального експорту України; імпорт – 
4,8 млрд дол., або 12,1 % від загального імпорту України. Сальдо позитивне й ста-
новило 7,5 млрд дол. 
Порівняно з аналогічним періодом 2013 р. відбулося збільшення експорту 
сільськогосподарської продукції на 6,9 % (796,3 млн дол.) і зменшення імпорту на 
19,6 % (на 1182,6 млн дол.). Найвагомішими чинниками позитивного сальдо 
сільськогосподарської продукції залишаються обсяги експорту зернових культур – 
38 %, олії – 23,2 % і насіння олійних культур – 7,8 %, повідомляє прес-служба 
Мінагрополітики [22, 23]. 
Низька купівельна спроможність населення і різка девальвація гривні призвела 
до того, що вперше за 10 років знизилися обсяги виробництва (з січня по травень 
2015 р.), а саме: – яєць -12,9%; – м’яса птахів -7,3%; – м’яса овець і кіз – 6,8%; – 
м’яса свиней – 3,0%; – молока – 4,2%; – скоротилося поголів’я ВРХ – 8,0% (майже 
400 тис. голів). У рослинництві також відзначена негативна тенденція щодо зни-
ження посівних площ: – цукровим буряком – 28,7%; – кукурудзою – 13,5%; – зер-
новими і зернобобовими культурами – 10,0%; – овочами – 7,2%; – соняшниками – 
6,3%; – картоплею – 5,4%. 
Лише посіви сої збільшилися на 16,3%. Це пов’язано з різким погіршенням кре-
дитування і високими відсотковими ставками, незадовільною роботою державних 
операторів «Аграрного фонду» і ДПЗКУ за форвардними контрактами, відсутністю 
програм державної підтримки та різкого збільшення вартості вхідних ресурсів. Та-
кож існує серйозна загроза зниження врожайності. 
Прем’єр-міністр повідомив, що ріст сільського господарства, виробництва укра-
їнського продовольства в 2014 році становив 16%, порівняно з аналогічним періо-
дом 2013 року. «У нас середня урожайність зросла на 14%, тому сільське господар-
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ство є основним і, на жаль, єдиним локомотивом підтримки економічної стабіль-
ності в Україні», – наголосив А. Яценюк. 
Як інформують ЗМІ, завдяки комплексним заходам, спрямованим на забезпе-
чення продовольчої безпеки держави, підвищення конкурентоспроможності про-
дукції аграрного сектору на внутрішньому й зовнішньому ринках, вирішення 
соціальних проблем села, у 2014 р. спостерігався приріст виробництва валової про-
дукції сільського господарства порівняно з аналогічним періодом 2013 р. Зокрема, 
про це повідомила прес-служба Мінагрополітики: «у січні – жовтні 2014 р. індекс 
обсягу сільськогосподарського виробництва становив 107,5 % (без урахування 
тимчасово окупованої території АР Крим та м. Севастополь) у тому числі в сільсь-
когосподарських підприємствах – 112,6 %, у господарствах населення – 102,3 %» . 
Спостерігалося збільшення обсягів виробництва валової продукції у 22 регіонах, 
серед яких найбільший приріст забезпечено в Сумській (на 21,8 %), Хмельницькій 
(на 16,8 %), Вінницькій (на 15,3 %), Херсонській (на 14,9 %), Харківській (на 
13,6%), Київській (на 13,2 %) областях [24]. 
Стосовно рибальства, то через анексію Криму Україна втратила значну частку 
промислу водних біоресурсів у Чорному морі та внутрішніх водоймах півострова. 
А це приблизно (враховуючи обсяги вилову підприємствами Криму до 2013 року) 
41 тис. тонн риби та інших водних біоресурсів або 363 млн гривень на рік.  
В 2015 році спостерігаємо падіння попиту на імпортну рибу на 30% у зв’язку з 
девальвацією. Скорочується й імпорт. Візьмемо, наприклад, імпорт риби та рибної 
продукції за січень-квітень, він зменшився порівняно з аналогічним періодом 2014 
року на 35% і становить 78,6 тис. тонн на загальну суму 107,3 млн доларів. І така 
тенденція на сьогодні зберігається.  
Найбільше риби імпортується з Норвегії – 28%. Здебільшого імпортується замо-
рожена риба (70,2% всього імпорту), що значною мірою йде на переробку. Понад 
90% обсягу імпорту припадає на види риб, які не вирощуються в Україні, а видобу-
ваються виключно у водах морських економічних зон інших держав – Росії, США, 
Канади, Перу, Чилі, Норвегії, Австралії, країн ЄС. Основу імпортної мороженої 
риби становить традиційний продукт для населення України – оселедець, скумбрія, 
сардина та кілька або шпроти. Також в нашу країну імпортується готова або кон-
сервована риба, продукти із сурмі (крабові палички), що становить майже 4,6% 
всього імпорту.  
Зараз те, що імпортна риба дуже подорожчала, це великий шанс для української 
продукції – замінити на прилавках дорогу імпортну продукцію своїм вироб-
ництвом. Це відкриє покупцеві доступ до якісної вітчизняної продукції за нижчою 
ціною. [18]. Звичайно, хочеться покращення становища рибальства. Тому за 2015 
рік до водойм України було вселено більше 9 млн. екземплярів риби, що в майбут-
ньому, з урахуванням підтримки та кліматичних умов, покращить результати даної 
сфери діяльності. 
Наприкінці серпня 2015 року Міністерство фінансів України оприлюднило 
концепцію податкової реформи 2016 року, в якій передбачено переведення усіх 
суб’єктів господарства на загальні засади сплати ПДВ з січня 2016 року. А це гово-
рить про те, що сільське господарство буде ще більше занепадать і в результаті це 
призведе до краху галузі [14]. Саме тому сільське господарство повинне мати дер-
жавні дотації і підтримку, як це робиться в усьому розвиненому світі.  
Якщо говорити про малі і середні с/г підприємства, то деякі вже змушені скоро-
чувати виробництво; частина з них вже припинила виробничу діяльність. 
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У 2014 році обсяги капіталовкладень в сільське господарство з урахуванням ко-
ригування вартості активів порівняно з 2013 роком, впали більш ніж на 15%. За 
попередніми оцінками в першому кварталі 2015 року обсяги капіталовкладень ско-
ротилися вже на 18%. 
Якщо негативні тенденції скорочення капіталовкладень в сільське господарство 
будуть тільки прискорюватися, то це може призвести не тільки до ослаблення 
експортних позицій України на зовнішніх ринках, а створить цілком реальні загро-
зи для продовольчої безпеки держави за окремими видами продукції, насамперед, 
продукції тваринництва. За різними оцінками, інвестиційна привабливість АПК 
знизиться на 30-50%. За цих умов стане зменшуватися чисельність зайнятих у сіль-
госппідприємствах, а це збільшить кількість безробітних, яким необхідно буде ви-
плачувати дотації держави [11]. 
За розрахунками Національного наукового центру «Інститут аграрної еко-
номіки», в 2015 р. рівень темпів зростання галузі становив 2,8%, де передбачається 
спад обсягів виробництва валової продукції сільського господарства на 0,4% [21].  
Отже, основними проблемами розвитку сільськогосподарських підприємств є: 
скорочення інвестицій у сільське господарство; застаріла матеріально-технічна 
база; відсутність коштів у більшості підприємств для запровадження досягнень 
науково-технічного прогресу; відсутність матеріальної зацікавленості у виробників 
для здійснення заходів з підвищення родючості ґрунтів; висока вартість паливно-
мастильних матеріалів, мінеральних добрив та засобів захисту рослин; низькі заку-
півельні ціни на продукцію сільського господарства; низька заробітна плата праці-
вників сільського господарства; зменшення державних дотацій в аграрний сектор. 
Висновки та пропозиції. Для забезпечення раціонального рівня дотримання 
сільгосптоваровиробниками агротехнологічних вимог необхідно вжити таких захо-
дів, як: впровадження сприятливого режиму ввезення імпортованих мінеральних 
добрив і засобів захисту рослин;– поліпшення організації виробництва мінеральних 
добрив, поклади яких є у Рівненській, Волинській, Тернопільській, Сумській облас-
тях і калійних руд Прикарпатського калійного басейну Львівської та Івано-
Франківської областей. Саме використання вітчизняних фосфоритів дасть можли-
вість знизити собівартість добрив і ціни на них; оскільки вартість азоту в рідких 
азотних добривах в 1,2-1,5 раза нижча, ніж в аміачній селітрі, є необхідність наро-
щування обсягів застосування рідких азотних добрив; – підвищення родючості ґру-
нтів і поліпшення економічного стану та стимулювання власників землі, землеко-
ристувачів та орендарів земельних ділянок. 
В ННЦ «Інститут аграрної економіки» разом із громадськими професійними 
об’єднаннями опрацьований законопроект щодо розширення участі сільськогоспо-
дарських товаровиробників, їхніх громадських професійних об’єднань у розроб-
ленні та реалізації аграрної політики на основі державно– приватного партнерства, 
розвитку саморегулювання та демократизації системи управління галуззю. 
В наш час розвиток сільського господарства може характеризуватися такими 
прогнозними макроекономічними показниками, як: 
– збільшення обсягу валової сільськогосподарської продукції у 1,3 раза до 2020 
року у порівнянні з 2012 роком; 
– збільшення на 3-4 % обсягів експорту вітчизняної сільськогосподарської про-
дукції щороку. 
 Також планується забезпечити продовольчу безпеку країни шляхом пропону-
вання основних видів вітчизняної сільськогосподарської продукції, а саме зерна, 
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молока, м’яса, цукру, яєць, олії соняшникової, овочів на рівні не менш як 80% по-
питу внутрішнього ринку. 
Підвищення конкурентоспроможності вітчизняної сільськогосподарської проду-
кції передбачається забезпечити шляхом: 
– зменшення щорічних витрат енергетичних ресурсів на 1 тонну виробленої 
продукції в середньому на 1-2 %; 
– створення та функціонування саморегулюючих організацій у всіх галузях сіль-
ського господарства та збільшення на 1% питомої ваги сільськогосподарської про-
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Формування доходу у розмірах, необхідних для покриття поточних витрат, 
сплати податків і отримання прибутку є необхідною умовою функціонування 
підприємств. Важливий вплив на ефективність діяльності підприємства чи-
нить раціональне використання доходу. Тому у статті обґрунтована необ-
хідність і суть аналізу формування доходу підприємств. Поданий детальний 
опис етапів аналізу формування доходів та визначені чинники збільшення до-
ходів на підприємстві. Наведені основні джерела формування доходів. Необ-
хідність стратегічного формування доходів підприємств пов’язана з викори-
станням цього доходу у майбутньому. Так, потрібно розуміти, що на рахунок 
доходів відшкодовуються поточні витрати підприємства, які забезпечують 
його функціонування. Для оптимізації процесу формування доходу, в статті 
запропоновано використати матрицю можливостей збільшення доходу на 
підприємстві, яка включає сучасні методи збільшення доходності підприємств. 
Досліджено значення та основні напрямки використання доходу на 
підприємстві. На прикладі ВАТ «Дніпроазот» проведено аналіз формування та 
використання доходу даного суб’єкта господарювання. Запропоновано шляхи 
збільшення доходів на підприємстві. 
Ключові слова: дохід, формування доходу, доходний потенціал підприємства, 
достатність формування доходу підприємства, темп росту доходів, валовий 
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АНАЛИЗ ФОРМИРОВАНИЯ И ИСПОЛЬЗОВАНИЯ ДОХОДА  
ПРЕДПРИЯТИЙ НА ПРИМЕРЕ ОАО «ДНЕПРОАЗОТ» 
 
Формирование дохода в размерах, необходимых для покрытия текущих рас-
ходов, уплаты налогов и получения прибыли является необходимым условием 
функционирования предприятий. Важное влияние на эффективность деятель-
ности предприятия оказывает рациональное использование дохода. Поэтому в 
статье обоснована необходимость и суть анализа формирования дохода пред-
приятий. Представлено детальное описание этапов анализа формирования 
доходов и определены факторы увеличения доходов предприятия. Приведены 
основные источники формирования доходов. Необходимость стратегического 
формирования доходов предприятий связана с использованием этого дохода в 
будущем. Так, нужно понимать, что на счет доходов возмещаются текущие 
расходы предприятия, которые обеспечивают его функционирование. Для оп-
тимизации процесса формирования дохода, в статье предлагается использо-
вать матрицу возможностей увеличения дохода на предприятии, которая 
включает современные методы увеличения доходности предприятий. В ста-
тье обоснована необходимость и суть анализа формирования дохода предпри-
ятий. Представлено детальное описание этапов анализа формирования дохо-
дов. Определены основне источники формирования доходов. Исследовано значе-
ние и основне направления использования дохода на предприятии. На примере 
ОАО «Днепроазот» проведен анализ формирования и использования дохода 
данного предприятия. Предложены пути увеличения доходов предприятия. 
Ключевые слова: доход, формирование дохода, доходный потенциал предприя-
тия, достаточность формирования дохода предприятия, темп роста доходов, 
валовой доход, матрица возможностей увеличения доходов, использование дохода.  
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ANALYSIS OF THE FORMATION AND USE INCOME  
OF THE ENTERPRISES ON AN EXAMPLE JSC «DNIPROAZOT» 
 
Of income in the amount necessary to cover operating expenses, taxes and profit is 
a necessary condition for the functioning of enterprises. An important influence on the 
effectiveness of the company makes efficient use of income. The necessity and essence 
of analysis of the return of enterprises generating were substantiated inthearticle. The 
detailed description of the stages of analysis of forming of revenue were given and un-
certain factors increase revenues for the company. The basic sources of forming of 
revenue were certain. The need for strategic enterprises of income associated with the 
use of this income in the future. Thus, we must understand that the proceeds reim-
bursed enterprises operating costs that ensure its functioning. To optimize the process 
of formation of income proposed to use a matrix increase revenue opportunities for the 
company, which includes modern methods of increasing the profitability of the enter-
prise. A value and basic directions of the use of revenue on an enterprise were investi-
gational. The analysis of forming and use of the revenue on the example of JSC 
«Dniproazot» was conducted. The ways of increase of revenue on an enterprise were 
offered. 
Key words: the income, the generate income, the earning potential of anenterprise, the 
sufficiency of the formation of the enterprise’s income,the growth of income, the gross 
income, the matrix of revenue-raisingcapacity, the use of income. 
 
Постановка проблеми. Доходність підприємства є однією з найголовніших 
складових стратегій його фінансової діяльності. Формування доходу підприємства 
може здійснюватися у різних сферах діяльності, що в результаті складуть загальний 
дохід підприємства. Не менш важливий вплив на ефективність діяльності 
підприємства чинить раціональне використання доходу. Для вітчизняних 
підприємств характерні проблеми як на етапі формування, так і на етапі викори-
стання доходу. Тому важливим питанням є аналіз доходів підприємства: їх фор-
мування та використання. 
Аналіз останніх досліджень і публікацій. Вивчення питань діагностики до-
ходів підприємств знайшло відображення в працях багатьох українських і за-
рубіжних учених, таких як: Н.М. Шмиголь, В.В. Баранов, Т.Б. Бердникова, М. Ди-
канова, П.Р. Нівен, О.О. Нєдосекін та ін. 
Виділення раніше невирішених частин загальної проблеми. Проблемою 
більшості вітчизняних підприємств є використання загальних стратегій без 
врахування характерних особливостей підприємства, хоча потрібно чітко розмежо-
вувати особливості формування й використання доходної частини різних еко-
номічних одиниць (наприклад, промислове та торгове підприємство), постійного 
моніторингу й нових методів управління.  
Метою статті є узагальнення економічної суті доходів діяльності підприємств 
та дослідження етапів аналізу формування і використання доходу підприємства, 
визначення чинників збільшення доходів на підприємстві.  
Виклад основного матеріалу дослідження. Дохід підприємства – одна з 
найскладніших та найсуперечливіших категорій в економічній науці. Доходи – це 
наслідок продуктивної операційної, фінансової та інвестиційної діяльності. Доходи, 
отримані підприємством, характеризують усі напрями його господарської діяль-
ності, їх обсяг дає можливість створення ефективного і економічно обґрунтованого 
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підходу до планування своєї діяльності; оцінити використання власних обігових 
активів; виявити можливі резерви покращення фінансових результатів і створити 
стимул найбільш ефективного залучення їх в обіг. 





Рис. 1. Етапи проведення аналізу доходів підприємства 
 
Джерело: розроблено авторами за даними [1]. 
 
 
1 етап – аналіз загального обсягу та складу доходів. На цьому етапі аналітичної 
роботи визначається загальний обсяг доходів підприємства, його абсолютна й 
відносна зміна порівняно з попереднім періодом, аналізується склад доходів, тобто 
питома вага окремих джерел формування доходів у їх загальному обсязі. 
2 етап – аналіз обсягу та джерел формування валового доходу підприємства, 
який має на увазі вивчення основних джерел формування доходів (реалізація то-
варів, операції з переміщенням товарів, операції з тарою, дрібний опт, платні по-
слуги тощо), обсяг формування доходів від кожного окремого джерела, питому 
вагу в загальному обсязі доходів. 
3 етап – аналіз зміни рівня валового доходу. На цьому етапі визначається рівень ва-
лового доходу та розраховується його зміна, яка порівнюється з попереднім етапом. 
4 етап – оцінка рівня доходності інших видів діяльності підприємства. На цьому 
етапі аналітичних досліджень розраховуються та аналізуються в динаміці відносні 
показники отримання доходів від інших видів діяльності підприємства: інвестицій-
ної, орендної, посередницької, кредитної, лізингової тощо. Рівень доходності інших 
видів діяльності порівнюється з рівнем валового доходу для визначення найдоціль-
ніших напрямів розвитку підприємства та можливостей його диверсифікації. Порі-
вняння та оцінка здійснюється, виходячи з розрахунків доходності витрат (співвід-
ношення між сумами доходів і витрат) і доходності активів (обсягів формування 
доходів на одиницю активів, що використовуються) за різними видами діяльності 
суб’єкта господарювання. 
5 етап – кількісна оцінка факторів, що обумовлюють зміну обсягу формування 
валового доходу. На цьому етапі передбачається: 
Аналіз достатності формування доходів
Оцінка використання поненціалу підприємства
Кількісна оцінка факторів зміни обсягу формування валового доходу
Оцінка рівня дохідності інших видів діяльності
Аналіз зміни рівня валового доходу
Аналіз обсягу та джерел валового доходу підприємства
Аналіз загального обсягу та складу доходів
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1) вивчення впливу на обсяг валового доходу таких факторів, як обсяг товаро-
обороту та середній рівень доходу, шляхом застосування індексного методу або 
методу ланцюгових підстановок; 
2) кількісна оцінка впливу на середній рівень валового доходу структурних зру-
шень. 
На завершення факторного аналізу роблять узагальнюючі висновки щодо ре-
зультатів окремих розрахунків. 
6 етап – оцінка використання потенціалу підприємства з точки зору отримання 
доходів, що дозволяє швидко виявити внутрішні потенційні можливості й недоліки 
суб’єкта господарювання, виявити приховані резерви з метою підвищення ефек-
тивності діяльності на підприємстві. 
7 етап – аналіз достатності формування доходів. Достатність формування до-
ходів оцінюється в цілому по підприємству на основі аналізу напрямів використан-
ня отриманих доходів на підприємстві. Для цього визначаються обсяги, динаміка й 
питома вага кожного шляху використання доходів у загальному обсязі їх фор-
мування, за допомогою аналізу показників доходності витрат і прибутковості до-
ходів [1]. 
Формування доходу – це основне завдання будь-якого підприємства. В сучасних 
кризових умовах особливо гостро постає питання стратегічного формування до-
ходів підприємств, що дозволить підприємству не лише ефективно здійснювати 
господарську діяльність, повністю використовувати можливості, що виникають у 
процесі господарювання.  
Управління формуванням доходів підприємства здійснюється за такими складо-
вими, у розрізі яких і формуються окремі складові сукупного прибутку підприємст-
ва: доходи від основної діяльності, що включають дохід від реалізації продукції, 
товарів, робіт та послуг; доходи від фінансових операцій, які формуються за раху-
нок отримання доходів від вкладень в асоційовані та дочірні підприємства, спільної 
діяльності, доходи від портфельного інвестування (дивіденди, процентні платежі); 
доходи від іншої операційної діяльності, яка включає дохід від реалізації оборотних 
активів, реалізації курсових різниць, оренди, отримані неустойки, штрафи, пені, 
списання зобов’язань;доходи від іншої звичайної діяльності, що визначаються фо-
рмуванням доходів від реалізації необоротних активів, фінансових інвестицій, без-
оплатно одержаних активів доходи від надзвичайних подій [2]. 
На прикладі ВАТ «Дніпроазот» проведемо аналіз формування доходу на 
підприємстві. Виходячи з даних річного звіту про фінансову діяльність підприєм-
ства ВАТ «Дніпроазот», абсолютний приріст сукупного доходу за 2014-2015 роки 
становить 17218 – 1325 = 15893 грн [3]. Таким чином, доречно визначити темп ро-









12,99                                              (2) 
 
Основним джерелом надходження грошових коштів (доходом) підприємства є 
виручка від реалізації. Отримана виручка від реалізації перш за все витрачається на 
покриття спожитих в процесі виробництва матеріальних (МВ) і прирівняних до них 
витрат(ПМВ), амортизаційних відрахувань (АВ), інших виробничих витрат (Вві). 
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Різниця між виручкою від реалізації (Вр) і перерахованими матеріальними витра-
тами складає валовий дохід (ВД). Він є важливим якісним економічним показником 
і виражає новостворену вартість.  
 
ВД = Вр – МВ – ПМВ – АВ – Вві                                     (3) 
 
ВД=3529838 -2652302-(221002+82699)-58105-279800=235930              (4) 
Збільшити доходи підприємства можна шляхом зменшення обсягу трансакцій-
них витрат, організаційної переорієнтації, впровадження інформаційних техно-
логій, бенчмаркінгу тощо. При цьому слід використати певний набір критеріїв для 
систематизації стратегічних напрямів, який дозволить встановити систему 
взаємозв’язків між зовнішнім середовищем (можливостями і загрозами) і 
внутрішнім потенціалом збільшення рівня дохіодності підприємства (сильними та 
слабкими сторонами) (табл. 1) [4]. 
 
Таблиця 1. Матриця можливостей збільшення доходів підприємства  
 
 Сильний вплив Помірний вплив Малий вплив 









































Формування доходів підприємства є надзвичайно важливим у життєдіяльності 
підприємства, проте не менш важливий вплив має аналіз використання доходу. Так, 
раціональне та обґрунтоване використання й розподіл доходу підприємства дозво-
ляє покращити фінансовий стан суб’єкта господарювання. Вітчизняні підприємства 
мають багато проблем у раціональному використанні свого доходу і часто це стає 
причиною погіршення результативності підприємства. 
Необхідність стратегічного формування доходів підприємств пов’язана з вико-
ристанням цього доходу у майбутньому. Так, за рахунок доходів відшкодовуються 
поточні витрати, що виникають під час здійснення фінансово-господарської діяль-
ності, тобто доходи забезпечують діяльність підприємства; частина доходів спря-
мовується на сплату податкових платежів, тобто за рахунок доходів підприємство 
виконує свої фінансові зобов’язання перед державою; за рахунок доходів фор-
мується кінцевий фінансовий показник діяльності підприємства – прибуток, що є 
джерелом фінансування розвитку підприємства в майбутньому. Такі доходи забез-
печують стійкий розвиток підприємства в ринковому середовищі [5]. 
Проведемо аналіз витрат, який дозволяє не лише оптимізувати життєдіяльність 
підприємства в умовах ринкової економіки, а й виявляє проблему ефективного вит-
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рачання ресурсів, суттєво покращує управління витратами для забезпечення конку-
рентоспроможності продукції, а як наслідок, збільшуються обсяг доходівза рахунок 
зменшення витрат. Мета аналізу витрат полягає в пошуку можливих варіантів ро-
звитку підприємства у майбутніх періодах. Тому проведемо структурно-
динамічний аналіз витрат на ВАТ «Дніпроазот» (табл. 2) [3]. З таблиці 2 бачимо, 
що витрати характеризуються за чотирма показниками, а саме: адміністративні 
витрати з 2014 по 2015 роки зменшилися на 33629 грн або на 25,1% ; витрати на 
збут також зменшились на 26428 грн або 10,9%; інші операційні витрати з кожним 
роком збільшуються, за досліджувані роки вони збільшились на 54316 грн або 
102,5%, а інші витрати скоротилися на 171769 або 92,1%. 
 




Показники 2014 2015 
Відхилення 
Абс. Відн. 
1 Адміністративні витрати 134 365 100 736 -33629 25,1 
2 Витрати на збут 242 026 215 598 -26428 10,9 
3 Інші операційні витрати 53 015 107 331 54316 102,5 
4 Інші витрати 186535 14766 -171769 -92,1 
 
Джерело: розроблено авторами за даними [3] 
 
Висновки та пропозиції. Забезпечення ефективної діяльності підприємства не-
можливе без повної, точної, систематизованої інформації про його формування, 
розподіл і використання. Таку інформацію можна отримати на основі поетапного 
аналізу джерел формування та напрямів використання доходу, що дозволяє 
постійно досліджувати дані для прогнозування можливостей розвитку підприємств 
на доходній основі. Так, результати аналізу є інформаційним підґрунтям для по-
кращення діючої або вибору нової стратегії формування та використання доходу, 
що забезпечуватиме стійкий розвиток підприємства. 
Ефективне формування доходу потребує його постійного аналізу та контролю. 
Основною метою ефективного формування доходу на підприємстві є зростання 
його обсягу. Для збільшення доходу на підприємстві доцільно застосовувати впро-
вадження новітніх технологій виробництва, розширення асортиментного портфеля, 
підвищення продуктивності праці на підприємстві шляхом тімбілдінгу, застосуван-
ня прийомів бенчмаркінгу, креативний дизайн торгових представництв, продаж 
франшизи тощо.  
Проте потрібно звернути увагу на те, що для успішного функціонування 
підприємства недостатньо лише раціоналізувати формування доходної частини, а 
потрібно створити стратегію її розумного використання. Аналіз витрат виявляє 
проблему ефективного витрачання ресурсів, суттєво покращує управління витрата-
ми для забезпечення конкурентоспроможності продукції тощо. Тому основне зав-
дання підприємства на етапі використання доходу – це розумно розподілити доходи 
між витратами і створити сприятливе підґрунтя для збільшення доходної частини 
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ПРАВИЛА ОФОРМЛЕННЯ РУКОПИСІВ НАУКОВИХ СТАТЕЙ,  
ЯКІ ПОДАЮТЬСЯ ДО ДРУКУ В ЗБІРНИК НАУКОВИХ ПРАЦЬ ДЕРЖАВНОГО 
ЕКОНОМІКО-ТЕХНОЛОГІЧНОГО УНІВЕРСИТЕТУ ТРАНСПОРТУ 
СЕРІЇ «ЕКОНОМІКА І УПРАВЛІННЯ» 
 
1. До друку в «Збірник наукових праць Державного економіко – технологічного 
університету транспорту» (далі – Збірник) приймаються лише наукові статті, які мають такі 
необхідні елементи:  
1.1. Відомості про автора трьома мовами (українська, російська, англійська). Вказу-
ється прізвище та ім’я, вчена ступінь, вчене звання, посада та назва вищого навчального закладу, 
в якому працює автор. 
1.2. Розширена анотація та ключові слова трьома мовами (українська, російська, 
англійська). Розширена анотація повинна відповідати таким вимогам: 
– інформативність (без загальних слів); оригінальність; змістовність (відображати основ-
ний зміст статті та результати досліджень); структурованість (можливо, навіть рубрикація, як у 
статті: предмет, тема, мета, метод або методологія, результати, область застосування результатів, 
висновки); компактність (обсяг 150–250 слів); 
– слід уникати зайвих вступних фраз (наприклад, «автор статті розглядає»). Історичні 
довідки, якщо вони не становлять основний зміст документа, опис раніше опублікованих робіт 
та загальновідомі положення в анотації не наводять. 
1.3. Постановка проблеми в загальному вигляді та її зв’язок із важливими науковими чи 
практичними завданнями; 
1.4. Аналіз останніх досліджень і публікацій, в яких започатковано розв’язання даної 
проблеми й на які спирається автор, виділення невирішених раніше частин загальної проблеми, 
котрим присвячується означена стаття;  
1.5. Формулювання цілей статті (мета); 
1.6. Виклад основного матеріалу дослідження з повним обґрунтуванням отриманих на-
укових результатів;  
1.7. Висновки та пропозиції з даного дослідження і перспективи подальших досліджень 
у даному напрямі.  
1.8. Література, оформлена відповідно до правил бібліографічного опису та її переклад 
(REFERENCES) – транслітерація списку літератури з перекладом назви джерела англійською 
мовою в квадратних дужках. 
2. Стаття має відповідати тематичному спрямуванню Збірника. Відповідальність за ма-
теріали, наведені в статті, несуть автори. Редакція може не поділяти позицію авторів 
публікації та залишає за собою право на скорочення, редагування та виправлення статті (зі збе-
реженням головних висновків і стилю автора). 
Статті, що не відповідають вимогам, розглядатися та друкуватися не будуть. 
До редколегії Збірника подаються: 
• електронний варіант статті, направлений на електронну адресу: або 
publication@detut.edu.ua; 
• рецензії на статтю. Кожна стаття повинна мати рецензію доктора наук, який є про-
відним спеціалістом у відповідній галузі науки, засвідчену в порядку, установленому в установі, 
де працює рецензент. Статті, автором яких є доктор наук (одноосібні або у співавторстві), 
приймаються без рецензій. 
3. Матеріал статті потрібно викладати стисло, послідовно, стилістично грамотно. Обсяг 
статті має бути не менше 5 сторінок та не перевищувати 12 сторінок. Виключення допускаються 
лише за рішенням редакційної колегії Збірника. Остання сторінка статті має бути заповнена 
текстом не менш, ніж на половину. Терміни та позначення мають відповідати чинним стандар-
там. Не допускаються повтори, а також зайві подробиці при переказі раніше опублікованих 
відомостей. Одиниці вимірювання слід подавати за міжнародною системою одиниць SI чи в 
одиницях, допущених до застосування в Україні згідно з вимогами чинних державних стан-
дартів. 
 
   
Збірник наукових праць ДЕТУТ. Серія «Економіка і управління», 2016. Вип. 36 
 
   
4. Цитати, таблиці, статистичні дані, цифрові показники, що підвищують рівень обґрунтова-
ності аналітичних матеріалів, подаються з посиланням на джерела. Таблиці мають бути пронумеро-
вані й мати заголовок. Відповідальність за наведені показники несуть автори. 
5. Текстові матеріали готують і друкують на аркушах білого односортного паперу з ви-
користанням комп’ютерних текстових редакторів Microsoft Word, для набору формул викори-
стовують вбудовані редактори формул. При цьому має застосовуватись шрифт Times New Ro-
man. 
Рекомендується при підготовці рукопису використовувати шаблон, який можна скача-
ти в електронному вигляді на офіційному веб-сайті Університету у відподвідному розділі. 
Параметри сторінки Збірника встановлені такі: 
 поля верхнє і бокові – 35 мм; 
 поле нижнє – 45 мм. 
В розділі «Параметры страницы» обрати вкладку «Источник бумаги» – встановити «От края 
до верхнего колонтитула» 1,2 см; «От края до нижнего колонтитула» 2 см. 
Верхній і нижній колонтитули, а також номери сторінок не вводити. Відступ першого рядка 
абзацу – 5 мм, інтервал між рядками – одинарний. 
6. Матеріали набирають такими шрифтами: 
 УДК – 11 пунктів, курсив; 
 автори – 12 пунктів, напівжирний курсив; 
 НАЗВА СТАТТІ – ПРОПИСНІ ЛІТЕРИ, 12 ПУНКТІВ, НАПІВЖИРНИЙ; 
 анотація – 11 пунктів, напівжирний курсив; 
 ключові слова – 11 пунктів, курсив; 
 основний текст – 11 пунктів, звичайний; 
 знак авторського права (© Іванов І. І., 2011) – 12 пунктів, напівжирний курсив, знак 
авторського права розміщується на першій сторінці статті; 
 СЛОВО «ЛІТЕРАТУРА» – ПРОПИСНІ ЛІТЕРИ, 11 ПУНКТІВ, НАПІВЖИРНИЙ; 
 назви джерел в списку літератури – 9 пунктів, звичайний, прізвища авторів або перше слово 
назви джерела наводять курсивом. 
7. Інтервали між елементами статті такі: 
 УДК – автори – 2; 
 автори – назва статті – 2; 
 назва статті – анотація і ключові слова – 2; 
 анотація і ключові слова – основний текст – 1; 
 основний текст – назва таблиці (верхній край рисунка, схеми, діаграми) – 2; 
 назва таблиці – її верхній край – 1; 
 нижній край рисунка, схеми, діаграми – їх назви – 1; 
 нижній край таблиці (назва рисунка, діаграми, схеми) – основний текст – 2; 
 основний текст – знак авторського права – 1; 
 основний текст – ЛІТЕРАТУРА – 1; 
 ЛІТЕРАТУРА – список літератури – 1. 
8. Усі рисунки й таблиці повинні мати назви і номери (у випадку, коли в одному матеріалі 
міститься два і більше названих елементів), наприклад, «Рис. 1. Розрахункова схема…» або 
«Таблиця 1. Показники…» 
Слова Рис., Таблиця і їх номери набираються курсивом, 11 пунктів, назви – напівжирним 
шрифтом, 11 пунктів, назви і номери таблиць розміщують над таблицями, а рисунків – під ними 
по центру. Якщо таблиця не вміщується на одній сторінці, всі її колонки нумерують, а над пере-
несеною частиною таблиці справа зазначають: «Продовження табл.» із вказанням номера таб-
лиці. 
9. Формули розташовуються на сторінці по центру. Номер формули проставляється справа в 
кінці рядка, в круглих дужках, не виходячи на поле. Між ними і текстом витримується інтервал в 
один рядок. Літери і позначення величин (символи) набирають курсивом. 
10. Бібліографічний опис літературних (інформаційних) джерел складається за стандар-
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